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A seat belt retractor includes a base frame, a 
spool journalled to the base frame, a webbing 
wound around the spool, and a motor for rotating 
the spool. A speed-reduction mechanism is 
interposed between the motor and the spool. The 
speed-reduction mechanism includes at least one 
transmission train with a predetermined gear 
ratio, a common transmission element connected 
to the transmission train, and a resistant torque 
device connected to the transmission train. The 
common transmission element transmits rotation 
of the motor to the spool when the torque of the 
rotation is smaller than the preset value. Winding 
of the webbing is made based on the wearing 
condition of the webbing and the running 
condition of the vehicle. 
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folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

@ Sitzgurteinzieheinrichtung und Verfahren zum Steuern und/oder Regeln derselben 

@ Kurz zusammengefaRt wird mit der Erfindung eine Sitz- 
gurteinzieheinrichtung zur Verfugung gestellt, welche in 
geeigneter Weise mittels nur eines einzigen Motors so ge- 
steuert und/oder geregelt werden kann, date sie dem Zu- 
stand eines einen Gurt tragenden Insassen und dem Fahr- 
zustand des Fahrzeugs entspricht, so daft der Komfort 
und die Sicherheit der Sitzgurteinrichtung signifikant ver- 
bessert sind. 

Dieses wird, kurz zusammengefafct, erfindungsgemaft 
durch eine Sitzgurteinzieheinrichtung erreicht, umfas- 
send einen Basisrahmen 3, eine an dem Basisrahmen 3 
durch eine Spulenwelle 15 drehbar gelagerte Spule 2 und 
einen Motor 5. Der Gurt W wird mittels des Motors 5 uber 
einen Geschwindigkeitsreduziermechanismus 10 um die 
Spule 2 aufgewickelt. Der Geschwindigkeitsreduzierme- 
chanismus 10 umfaftt ein erstes Reduziergetriebe 10A 
und ein zweites Reduziergetriebe 10B derart, daft zwei 
kraftubertragungsstrecken von unterschiedlichem Redu- 
ziergetriebeverhaltnis gebildet wird. Die Sitzgurteinzieh- 
einrichtung urnfaftt weiter ein Schaltmittel oder eine 
Schalteinrichtung 70 zu m U mschalten von einer der Kraft- 
ubertragungsstrecken zur anderen entsprechend Be- oder 
Antriebssignalen, die von externen Detektionsteil en oder 
-einrichtungen 40, 50 und von externen Signalsensoren 
uber eine Steuer- und/oder Regeleinheit 9 erhalten wer- 
den. Aufterdem urnfaftt die Sitzgurteinzieheinrichtung ein 
Widerstandsdrehmomentmittel oder eine Widerstands- 
drehmomenteinrichtung 60, die einen voreingestellten 
Wert hat, so daft eines ... 
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Beschreibung 



Die vorliegende Erfindung betrifft, eine Sitzgurteinzieh- 
einrichtung und ein Verfahren zum Steuern und/oder Regeln 
derselben, und zwar insbesondere eine motorbetriebene 5 
Sitzgurteinzieheinrichtung, die ihren Betriebszustand so an- 
dern kann, da8 er dem Zustand eines Insassen entspricht, der 
einen Sitzgurt angelegt hat, und/oder externen Signalen; so- 
wie ein Steuer- und Regelverfahren hierfur. 

Zunachst sei die verwandte Technik, insbesondere dieje- 10 
nige, von welcher die vorliegende Erfindung ausgeht, naher 
erlautert: 

In einer Sitzgurteinzieheinrichtung, welche in einerri Kraft- 
fahrzeug vorgesehen ist, ist es zu bevorzugen,. zwar einer- 
seits den iiberschussigen Betrag des Sitzgurts, nachdem die- 15 
ser ausgezogen wurde und die Zunge desselben mit der 
GurtschloBeinrichtung in Eingriff gebracht worden ist, auf- 
zuheben bzw. einzuziehen, aber andererseits nicht zuviel 
Beanspruchung, wie z. B. Anlagedruck, auf die Brust oder 
andere Teile des Insassen, welcher normalerweise den Sitz- 20 
gurt angelegt hat, anzuwenden. 

Fur das Aufwickeln eines Sitzgurts in einer Sitzgurtein- 
zieheinrichtung wird normalerweise die Vorspannungskraft 
einer einzigen Riickholfeder angewandt. Wenn eine Feder, 
die eine kleine Vorspannungskraft vorsieht, angewandt 25 
wird, um die auf die Brust eines Insassen angewandte Bean- 
spruchung zu vermindern, ist die Kraft fiir das Aufwickeln 
(Einziehen) des Sitzgurts schwach, so daB demgemaB der 
Vorgang des Aufwickelns des Sitzgurts und seiner Auf- 
nahme in den eingezogenen Zustand verschlechtert wird. 30 

Wenn im Gegensatz hierzu eine Federverwendet wird, die 
eine groBe Vorspannungskraft vorsieht, um geniigend Auf- 
wickelkraft fiir die Aufhahme des Gurts vorzusehen, wird 
die Beanspruchung, welche auf die Brust des Insassen ange- 
wandt wird, der den Sitzgurt normalerweise angelegt hat, er- 35 
hoht. 

Da eine einzige Ruckholfeder angewandt wird, besteht 
bei einer kohventionellen Sitzgurteinzieheinrichtung die 
Schwierigkeit, daB die Vorspannungskraft der Ruckholfeder 
zunimmtj .wenn der Gurt zunehmend ausgezogen wird, weil 40 
die Ruckholfeder, die im eingezogenen Zustand des Gurts 
durch ihre Federkraft aufgewickelt ist, immer mehr abge- 
wickelt wird, je weiter der Gurt ausgezogen wird (es sei dar- 
auf hingewiesen, daB die Bezeichnung "Gurt" im Rahmen 
dieser Beschreibung und der Anspriiche so wie der Zeich- 45 
nungen den Gurt des Sitzgurts selbst bezeichnet, wobei zu 
bedenken ist, daB der Sitzgurt normalerweise nicht nur die- 
sen Gurt selbst, sondern auch Armaturteile, wie beispiels- 
weise einen Gurtumlenkteil, eine Zunge zum Einfugen in 
ein GurtschloB etc. umfaBt). 50 

Als eines der Mittel zum Losen des Problems hinsichtlich 
des Aufwickelns eines Gurts, das durch Verwendung einer 
einzigen Ruckholfeder bewirkt wird, hat die Anmelderin ei- 
nen Spannungsreduziermechanismus zum Vermindern der 
Einziehkraft entwickelt, welcher zwei kegelstumpfformige 55 
Seilscheiben mit einer spiralformigen Fiihrungsnut umfaBt 
(siehe japanisches Patent Nr. 2711428). 

Andererseits hat die Anmelderin eine Sitzgurteinziehein- 
richtung entwickelt, in welcher die Spannungssteuerung 
bzw. -regelung fur einen Sitzgurt durch einen eingebauten 60 
Elektrombtor ausgefuhrt wird, um als eine Funktion hiefVon 
einen erhohten Komfort vorzusehen, wenn ein Insasse den 
Gurt normalerweise angelegt hat, und um als eine andere 
Funktion derselben eine erhohte Sicherheit entsprechend der 
Entfernung von einem anderen Fahrzeug, das vor oder hin- 65 
ter dem fahrenden eigenen Fahrzeug fahrt, vorzusehen 
(siehe japanische ungepriifte PatentverofTentlichung Nr. 
H09-132113). 



Es seien nun, ausgehend von der vorgenannten verwand- 
ten Technik, wesentliche Probleme erlautert, welche durch 
die Erfindung gelost werden sollen: 

In der Sitzgurteinzieheinrichtung, die in der vorerwahnten 
japanischen ungepriiften PatentverofTentlichung Nr. H09- 
132113 offenbart ist, wird ein Ultraschallmotor als eine An- 
triebseinheit fur die Spannungssteuerung angewandt, und es 
ist ein Federmechanismus als ein Hauptaufwickelmechanis- 
mus vorgesehen. Der Motor wird zum Steuern der Span- 
nung des Sitzgurts angewandt, wenn der Insasse den Sitz- 
gurt angelegt hat, und zum Steuern des Aufwickelns und 
Abwickeln des Sitzgurts derart, daB dieses externen Signa- 
len entspricht, die wahrend des Fahrens des Fahrzeugs ein- 
gegeben werden. Daher ist es erforderlich, den Motor im 
Umkehrungsbetrieb zu drehen. Dieses macht die Steuer- 
schaltung kompliziert. Da der Vorgang des Aufwickelns des 
Sitzgurts mittels zwei Schaltungen ausgefuhrt wird, ergibt 
sich auBerdem insofern ein Problem, als es schwierig ist, 
den Betrieb des Aufwickelns des Sitzgurts gemaB den ein- 
gegebenen externen Signalen glatt, sanft und stoBfrei umzu- 
schalten. 

Wenn die . externen Signale von im Fahrzeug angebrach- 
ten Sensoren so eingestellt werden, daB sie als Ausloser des 
Motors funktionieren, kann ein durch den Motor angetriebe- 
nes Geschwindigkeitsreduziergetriebe, das in der Sitzgurt- 
einzieheinrichtung verwendet wird, keinen weiten Bereich 
des Wickelmodus bewaltigen, weil der durch das Geschwin- 
digkeitsreduziergetriebe ermoglichte Reduzierbereich be- 
schrankt ist. 

Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher insbe- 
sondere, die Probleme bzw. Schwierigkeiten des Standes der 
Technik zu losen und eine Sitzgurteinzieheinrichtung zur 
Verfugung zu stellen, in welcher ein Sitzgurt durch nur ei- 
nen Motor mit einer einfacher Steuer- und/oder Regelschal- 
tung und einen Antriebsmechanismus aufgewickelt werden 
kann und in dem der Wickelmodus ip weitem eingestellt 
werden kann, so daB er externen Signalen entspricht, die 
eingegeben werden, wenn ein Insasse den Sitzgurt angelegt 
hat und das Fahrzeug fahrt; auBerdem soli mit der Erfindung 
ein Steuer- und/oder Regelverfahren fur die Sitzgurteinzieh- 
einrichtung zur Verfugung gestellt werden. 

Es seien nun die die mit der Erfindung zur Verfugung ge- 
stellten Mittel zum Losen der Probleme und Schwierigkei- 
ten naher erlautert: 

Zum Losen der vorerwahnten Probleme und Schwierigkei- 
ten stellt die vorliegende Erfindung eine Sitzgurteinziehein- 
richtung zur Verfugung, umfassend: einen Basisrahmen; 
eine mittels einer Spulenwelle an dem Basisrahmen drehbar 
gelagerte Spule; einen Geschwindigkeitsreduziermechanis- 
mus; und einen Motor zum Drehen der Spule iiber den Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus zum Aufwickeln eines 
Gurts auf den auBeren Umfang der Spule, worin der Ge- 
schwmdigkeitsreduziermechanismus zwei Kraftubertra- 
gungsstrecken fur unterschiedliches Reduziergetriebever- 
haltnis hat; sowie ein Schaltmittel oder eine Schalteinrich- 
tung zum Schalten oder Umschalten der Kraftubertragungs- 
strecken auf eine der Kraftubertragungsstrecken entspre- 
chend einem von externen Einheiten erhaltenen Betriebs- 
bzw. Antriebssignal; und ein Widerstandsdrehmomentmittel 
oder eine Widerstandsdrehmomenteinrichtung, das bzw. die 
einen voreingestellten Wert bzw. Widerstandsdrehmoment- 
wert hat, so daB eines der Kraftubertragungselemente, wel- 
ches den beiden Kraftubertragungsstrecken gemeinsam ist, 
die Rotation des Motors zu einem anderen der Kraftubertra- 
gungselemente, welches den beiden Kraftubertragungs- 
strecken gemeinsam ist, durchlaBt, wenn das Drehmoment 
der Rotation kleiner als der voreingestellte Wert ist'. 

Vorzugsweise ist es so, daB das Betriebs- bzw. Antriebssi- 
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gnal entsprechend einem Zustandssignal eingestellt wird, 
das durch die Bewegung eines Insassen, der den Sitzgurt 
tragt, erhalten wird, und/oder einem externen Signal, das 
von einern bzw. einer in dem Fahrzeug installierten Detekti- 
onsmittel oder Detektionseinrichtung erhalten wird, und 5 
zwar insbesondere wahrend des Fahrens des Fahrzeugs. 

Weiter wird es bevorzugt, daB, wenn das Zustandssignal 
empfangen wird, das Rotationsdrehmoment auf ein kleines 
Reduziergetriebeverhaltnis vermindert wird, das kleiner als 
der voreingestellte Wert des Wderetandsdrehrnomentmit- io 
tels oder der Widerstandsdrehmomenteinrichtung ist,. und 
die Spulenwelle mit dem verminderten Rotationsdrehmo- 
ment zum Aufwickeln des Gurts gedreht wird. 

AuBerdem ist es zu bevorzugeri* daB, wenn das externe 
Signal empfangen wird, das Schaltmittel oder die Schaltein- 15 
richtung die Kraftubertragungsstrecken so schaltet oder um- 
schaltet, daB das Rotationsdrehmoment auf ein groBes Re- 
duziergetriebeverhaltnis erhoht wird, wobei der voreinge- 
stellte Wert des Widerstandsdrehmomentmittels oder der 
Widerstandsdrehmomenteinrichtung zum Aufwickeln des 20 
Gurts iiberschritten wird. 

Es wird bevorzugt, daB das Widers tandsdreh momen tmi t- 
tel oder die Wlderstandsdrehmomenteinrichtung ein 
Schlupfmechanismus ist, der vorzugsweise ein Viskositats- 
widerstandselement umfaBt und welches auf oder in den 25 
Kraftiibertragungsstrecken oder einer Kraftubertragungs- 
strecke des Geschwindigkeitsreduziermechanismus ange- 
ordnet ist. 

Es wird auBerdem bevorzugt, daB das Schalten oder Urn- 
schalten zwischen den Kraftubertragungsstrecken durch Be- 30 
tatigen des Schaltmittels oder der Schalteinrichtung entspre- 
chend dem Betriebs- bzw. Antriebssignal, wenn das externe 
Signal empfangen wird, und Befestigen oder Sichern eines 
Teils der Kraftubertragungselemente, die in dem Geschwin- 
digkeitsreduziermechanismus angeordnet sind, bewerkstel- 35 
ligt wird. 

Daruber hinaus wird es bevorzugt, daB das Schaltmittel 
oder die Schalteinrichtung einen Schaltklinkenmechanis- 
mus umfaBt, welcher mit einem der Sperrklinkenzahne in 
Eingriff tritt, die auf dem auBeren Umfang eines Innenzahn- 40 
rads in einer Planetengetriebeeinheit ausgebildet sind, um 
die Rotation des Innenzahnrads anzuhalten. 

Weiterhin wird es bevorzugt, daB das Schaltmittel oder 
die Schalteinrichtung einen Schaltklinkenmechanismus um- 
faBt, der zwei durch Wellen drehbar gelagerte Schaltklinken 45 
hat, welche zum Ineingrififtreten mit Sperrklinkenzahnen ei- 
nes Innenzahnrads zusammenwirken, um die Rotation des 
Innenzahnrads anzuhalten. 

In diesem Falle ist es zu bevorzugen, daB die beiden 
Schaltklinken eine erste Schaltklinke und eine zweite 50 
Schaltklinke sind, und daB sich die erste Schaltklinke um die 
Welle durch die Erregung eines Solenoids verdreht, um mit 
einem der Sperrklinkenzahne in Eingriff zu treten, und da- 
nach die erste Schaltklinke bewirkt, daB die zweite Schalt- 
klinke mit einem der Sperrklinkenzahne in Eingriff tritt. 55 

Es wird bevorzugt, daB eine mit der ersten Schaltklinke 
verbundene Feder die erste Schaltklinke nach dem Aufhe- 
ben der Erregung des Solenoids mit dem Ergebnis vor- 
spannt, daB die zweite Schaltklinke auBer Eingriff von dem 
einen der Sperrklinkenzahne tritt. 60 

SchlieBlich wird es bevorzugt, daB die Rotation der Spule 
durch eine Reduziergetriebestrecke vermindert wird und die 
Spulenwelle mit einer Spulenrotationsdetektionseinheit zum 
Detektieren der Drehrichtung und des Anhaltezustands der 
Spule versehen ist. 65 

Endlich ist es zu bevorzugen, daB das Ausziehen des 
Gurts durch die beginnende Drehung der Spule detektiert 
wird und als ein Ausloser fur das EIN-Schalten einer Strom- 



quelle fur eine Steuer- und/oder Regelschaltung zum Be- 
bzw. Antreiben des Motors wirkt. 

Die vorliegende Erfindung stellt auBerdem erfindungsge- 
maB eine Sitzgurteinzieheinrichtung zur Verfugung, umfas- 
send einen Basisrahmen, eine mittels einer Spulenwelle an 
dem Basisrahmen drehbar gelagerte Spule, um welche ein 
Gurt gewickelt ist, eine Riickholfeder zum Aufwickeln des 
Gurts durch deren Ruckholkraft, und einen Motor mit einem 
Geschwindigkeitsreduziermechanismus zum Schalten oder 
Umschalten des Aufwickelns des Gurts, worin der Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus eine Kraftiibertra- 
gungsstrecke mit einem vorbestimmten Reduziergetriebe- 
verhaltnis und ein Schaltmittel oder einer Schalteinrichtung 
zum Verbinden der Kraftubertragungsstrecke mit der Spu- 
lenwelle entsprechend einem Be- bzw.. Antriebssignal, das 
von einer externen Einheit erhalten worden ist, aufweist. 

Vorzugsweise ist es so, daB das Antriebssignal entspre- 
chend einem Zustandssignal eingestellt wird, das durch Be- 
wegung eines den Sitzgurt tragenden Insassen erhalten wird, 
und/oder entsprechend einem externen Signal, das von ei- 
nem bzw. einer in einem Fahrzeug installierten Detektions- 
mittel oder Detektionseinrichtung wahrend des Fahrens des 
Fahrzeugs erhalten wird. 

Es wird auBerdem bevorzugt, daB, wenn das externe Si- 
gnal empfangen wird, das Schaltmittel oder die Schaltein- 
richtung die Kraftubertragungsstrecken so schaltet oder um- 
schaltet, daB der Gurt mittels der Riickholfeder mit einem 
groBen Reduzierverhaltnis aufgewickelt wird. 

Weiterhin ist es zu bevorzugen, daB das Schalten oder 
Umschalten der Kraftubertragungsstrecke durch Betatigen 
des Schaltmittels oder der Schalteinrichtung gemaB dem Be- 
bzw. Antriebssignal, wenn das externe Signal empfangen 
wird, und Befestigen oder Sichern eines Teils der Kraftuber- 
tragungselemente, die in dem Geschwindigkeitsreduzierme- 
chanismus angeordnet sind, bewerkstelligt wird. 

Daruber hinaus wird es bevorzugt; daB das Schaltmittel 
oder die Schalteinrichtung einen Schaltklinkenmechanis- 
mus umfaBt, welcher mit einem der Sperrklinkenzahne in 
Eingriff tritt, die auf dem auBeren Umfang eines Innenzahn- 
rads in einer Planetengetriebeeinheit ausgebildet sind, um 
die Rotation des Innenzahnrads anzuhalten. 

. Die vorliegende Erfindung stellt weiter eine erfindungs- 
gemaBe Sitzgurteinzieheinrichtung zur Verfugung, umfas- 
send einen Basisrahmen; eine mittels einer Spulenwelle 
drehbar an dem Basisrahmen gelagerte Spule, um die ein 
Gurt gewickelt ist eine Riickholfeder zum Aufwickeln des 
Gurts durch deren Ruckholkraft; und einen Motor mit einem 
Geschwindigkeitsreduziermechanismus zum Aufwickeln 
des Gurts mit einer niedrigen Geschwindigkeit fur das An- 
passen oder Anlegen des Gurts an den Korper eines Insas- 
sen, worin der Geschwindigkeitsreduziermechanismus ein 
Kronenrad oder eine Zahnscheibe, beispielsweise ein ko- 
nusfbrmiges Zahnrad oder Kegelzahnrad, mit einem vorbe- 
stimmten Reduziergetriebeverhaltnis hat, und worin der 
Gurt durch den Antrieb des Motors iiber das Kronenrad bzw. 
die Zahnscheibe, wie z. B. das konusformige Zahnrad oder 
Kegelzahnrad, aufgewickelt wird. 

AuBerdem stellt die vorliegende Erfindung als ein Verfah- 
ren zum efflzienten Betreiben der obigen Einzieheinrichtung 
ein Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurtein- 
zieheinrichtung zur Verfugung, umfassend: Empfangen ei- 
nes auBeren Signals, das entsprechend einem Zustandssi- 
gnal ausgegeben wird, welches gemaB der Bewegung eines 
Insassen zum Tragen des Sitzgurts erhalten wird, und/oder 
entsprechend einem externen Signal von einem Detektions- 
mittel oder einer Detektionseinrichtung, das bzw. die in dem 
Fahrzeug installiert ist, und zwar wahrend des Fahrens des 
Fahrzeugs; Schalten oder Umschalten der Ubertragung des 
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Rotationsdrehmoments eines Motors auf ein vorbestiramtes 
Reduzierverhaltnis entsprechend dem Zustandssignal und/ 
oder dem externen Signal oder Steuern und/oder Regeln des 
Antriebszustands eines Motors zum Andem von dessen - 
Drehrnoment auf einen vorbestirnmten Wert, urn. die Rota- 5 
tion einer Spule zu steuern und/oder zu regeln; und Aufwik- 
keln des Gurts auf die Spule. 

Es wird bevorzugt, daB, basierend auf einem Zustandssi- 
gnal, welches durch Detektieren des Ausziehens des Gurts 
erhalten worden ist, wahrend der Gurt in dem aufgewickel- io 
ten Zustand oder gestrafften Zustand ist, die Rotation des 
Motors angehalten wird. 

AuBerdem ist es zu bevorzugen, daB, basierend auf einem 
Zustandssignal, welches durch Detektieren dessen, daB eine 
Zunge mit einem GurtschloB in Eingriff ist, erhalten worden 15 
ist, der Motor mit einem solchen Drehrnoment angetrieben 
wird, daB der Gurt zum Anpasseii oder Anlegen des Gurts an 
den Korper des Insassen aufgewickelt wird. 

Weiterhin wird es bevorzugt, daB, basierend auf einem 
Zustandssignal, welches durch Detektieren dessen, daB das 20 
Anpassen oder Anlegen des Gurts bewerkstelligt ist, das 
Drehrnoment des Motors vermindert oder der Antrieb des 
Motors gestoppt wird. 
. Dariiber hinaus ist es zu bevorzugen, daB, basierend auf 
einem Zustandssignal, welches durch Detektieren dessen, 25 
daB das Ausziehen des Gurts aufgehoben bzw. beendet ist, 
der Motor emeut gestartet wird, um das Aufwickeln des 
Gurts erneut zu starten. 

Es wird ferner bevorzugt, daB, wenn das Ausziehen des 
Gurts, wahrend eine Zunge in Eingriff mit einem GurtschloB 30 
ist, gestoppt wird, das Aufwickeln des Gurts erneut gestartet 
wird, um den Gurt an den Korper des Insassen anzupassen 
oder anzulegen, und wonach das Drehrnoment des Motors 
vermindert oder der Antrieb des Motors gestoppt wird. 

Auch ist es zu bevorzugen, daB das Drehrnoment des Mo- 35 
tors zum Anpassen oder Anlegen des Gurts an den Korper 
des Insassen, insbesondere nach einem Ausziehen bei ange- 
legtem Gurt, niedriger eingestellt wird als das Drehrnoment 
des Motors zum Anpassen oder Anlegen des Gurts an den 
Korper des Insassen gerade nachdem die Zunge mit dem 40 
GurtschloB in Eingriff gebracht worden ist. 

AuBerdem wird es bevorzugt, daB, basierend auf einem 
Zustandssignal, welches durch Detektieren dessen, daB eine 
Zunge auBer Eingriff von einein GurtschloB ist, erhalten 
worden ist, der Motor dazu aktiviert wird, den Gurt in die 45 
Einzieheinrichtung aufzuwickeln. 

Weiterhin wird es bevorzugt, daB zu der gleichen Zeit mit 
der oder nach einer vorbestirnmten Zeitdauer von oder nach 
der Detektion des Zuriickziehens des Gurts eine Strom- 
quelle einer Steuer- und/oder Regelschaltung zum Betreiben 50 
des Motors EINgeschaltet wird. 

Zudem ist es zu bevorzugen, daB zur gleichen Zeit mit der 
Detektion, daB das Aufwickeln des Gurts bewerkstelligt ist, 
oder mit der Detektion, daB der Gurt wahrend einer vorbe- 
stimmten Zeitdauer nicht ausgezogen worden ist, eine 55. 
Stromquelle einer Steuer- und/oder Regelschaltung fur das 
Betreiben des Motors AUS-geschaltet wird. 

Oberdies wird es bevorzugt, daB das erfindungsgemaBe 
Verfahren zum Steuern und/oder Regeln weiter folgendes 
umfaBt: 60 
Schalten oder Umschalten des Drehmoments des Motors auf 
einen voreingestellten Wert oder einen variablen Wert durch 
ein Schaltmittel oder eine Schalteinrichtung entsprechend 
einem erhaltenen extemen Signal, den Gurt durch das Be- 
treiben bzw. den Antrieb des Motors aufzuwickeln. 65 

Ferner wird es bevorzugt, daB das erfindungsgemaBe Ver- 
fahren zum Steuern und/oder Regeln weiter folgendes um- 
faBt: Vorsehen eines Modus, in welchem das Schaltmittel 
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oder die Schalteinrichtung nicht zuriickgeschaltet wird, so 
daB der Antriebszustand des Motors gehalten wird, nach- 
dem geschaltet worden ist. 

Datuber hinaus ist es zu bevorzugen, daB das erfindungs- 
gemaBe Verfahren zum Steuern und/oder Regeln weiter fol- 
gendes umfaBt: Vorsehen eines Modus, in welchem das 
Schaltmittel oder die Schalteinrichtung nicht zuriickge- 
schaltet wird, so daB der Antriebszustand des Motors nach 
dem Schalten durch ein oder das Drehmomentwiderstands- 
mittel bzw. eine oder die Drehmomentwiderstandseinrich- 
tung eines oder des Geschwindigkeitsreduziermechanismus 
gehalten wird. 

SchlieBlich wird es bevorzugt, daB der genannte Modus 
ein Haltemodus wahrend des Fahrens des Fahrzeugs oder 
ein Kindersitzbefestigungsmodus ist. 

Endlich ist es zu bevorzugen, daB das erfindungsgemaBe 
Verfahren zum Steuern und/oder Regeln weiter folgendes 
umfaBt: 

Ubertragen eines Befehlssignals des Motors, welches dem 
externen Signal entspricht, als Information, die fur einen 
oder alle Sitzgurteinzieheinrichtungen, welche in den Fahr- 
zeugsitzen installiert sind, in einem Verbindungs- oder 
Kommunikationsverfahren zu verwenden ist, das fahig ist, 
die Sitze so zu erkennen, daB es die Moduseinstellung fur je- 
den der Fahrzeug sitze ausfiihrt. 

Die vorstehenden.sowie weitere Vorteile, Merkrnale und 
Ziele der Erflndung werden nachfolgend anhand von beson- 
ders bevorzugten Ausfuhrungsformen der Sitzgurteinzieh- 
einrichtung und des erfindungsgemaBen Steuer- und/oder 
Regelverfahrens, mit welchen die vorliegende Erflndung 
ausgefuhrt wird, unter Bezugnahme auf die beigefugten 
Zeichnungen beschrieben und erlautert; es zeigen: 

Fig. 1 eine in Einzelteile aufgeloste, auseinandergezo- 
gene perspektivische Ansicht wesentlicher Komponenten 
einer Sitzgurteinzieheinrichtung gemaB einer Ausfiihrungs- 
form der vorliegenden Erflndung; 

Fig. 2 eine in Einzelteile aufgeloste, auseinandergezo- 
gene perspektivische Ansicht, welche Komponenten eines 
Geschwindigkeitsreduziermechanismus einer Ausfiihrungs- 
form der Sitzgurteinzieheinrichtung der vorliegenden Erfln- 
dung veranschaulicht; 

Fig. 3 eine Querschnittsansicht, die End- bzw. Seitenfla- 
chen von Kraftubertragungselementen innerhalb des Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus veranschaulicht; 

Fig. 4 eine Querschnittsansicht, die Schnittansichten von 
Krafrubertragungselementen innerhalb des Geschwindig- 
keitsreduziermechanismus veranschaulicht; 

Fig. 5 eine in Einzelteile aufgeloste, auseinandergezo- 
gene perspektivische Ansicht, die eine Abwandlung eines 
Einziehmechanismus gemaB einer Ausfuhrungsform der 
vorliegenden Erflndung veranschaulicht; 

Fig. 6 eine in Einzelteile aufgeloste, auseinandergezo- 
gene perspektivische Ansicht, die eine andere Abwandlung 
eines Einziehmechanismus einer Sitzgurteinzieheinrichtung 
gemaB einer Ausfuhrungsform der Erflndung veranschau- 
licht; 

Fig. 7 eine Systemstrukturansicht, welche schematisch 
Komponenten fur Steuer- und/oder Regelmechanismen und 
Einheiten, welche die Sitzgurteinzieheinrichtung gemaB ei- 
ner Ausfuhrungsform der vorliegenden Erflndung bilden, 
veranschaulicht; 

Fig. 8 eine End- oder Seitenansicht, welche die Struktur 
einer Gurtausziehdetektionseinheit und einer Spulenrotati- 
onsdetektionseinheit zeigt; 

Fig. 9(a)-9(c) Erlauterungsansichten, die schematisch die 
Struktur und den Betrieb eines Schaltklinkenmechahismus . 
(erstes strukturelles Beispiel) zeigen; 

Fig. 10 eine teilweise in Einzelteile aufgeloste, auseinan- 
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dergezogene perspektivische Ansicht, welche die Struktur 
eines Schaltklinkenmechanismus (zweites strukturelles Bei- 
spiel) zeigt; 

Fig. ll(a)-ll(d) Erlauterungsansichten, welche schema- 
tisch die Struktur und den Betrieb des in Fig. 10 gezeigten 5 
Schaltklinkenmechanismus veranschaulichen; 

Fig. 12(a)-12(c) Erlauterungsansichten, welche schema- 
tisch Abwandlungen eines Schaltmechanismus des Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus zeigen; 

Fig. 13(a), 13(b) Erlauterungsansichten, welche die Ver- io 
bindung zwischen einem Reduktionsgetriebe und einem 
Schlupfmechanismus zeigen; 

Fig. 14(a), 14(b) Erlauterungsansichten, welche den 
Schaltvorgang in einer Planetengetriebeeinheit zeigen; 

Fig. 15 eine Erlauterungsansicht, die den Zustand des 15 
Ausziehens eines Gurts, wahrend der Gurt aufgewickelt 
wird, zeigen; 

Fig. 16 ein Ablaufdiagrarnm, welches den Betriebsablauf 
fur das Steuern und/oder Regeln des Aufwickelns des Gurts 
zeigt; 20 

Fig. 17 ein Ablaufdiagrarnm, das den Betriebsablauf fur 
das Einstellen jedes Modus zeigt; 

Fig. 18 ein Ablaufdiagrarnm, das den Betriebsablauf fin- 
da? Verhindern des Lx>ckerseins des Gurts, wahrend der In- 
sasse den Gurt angelegt hat, zeigt; 25 

Fig. 19 ein Variationsdiagramm, das die Beziehung zwi- 
schen dem Signalstrom, dem nicht aufgewickelten Betrag 
des Gurts und der Spannung zum Aufwickeln des Gurts in 
jedem Modus des Aufwickelns des Gurts zeigt; 

Fig. 20 ein Variationsdiagramm, das den Steuer- und/oder 30 
Regelzustand der Motorgeschwindigkeit entsprechend dem 
Ausziehen oder Einziehen des Gurts veranschaulicht; 

Fig. 21(a)-21(e) Erlauterungsansichten, die schematisch 
Abwandlungen der Gesamtstruktur des Geschwindigkeits- 
reduziermechanismus zeigen; 35 

Fig. 22(a)-22(c) Erlauterungsansichten, die schematisch 
Abwandlungen eines ersten Reduziergetriebes zeigen; 

Fig. 23(a)-23(c) Erlauterungsansichten, die schematische 
Abwandlungen eines zweiten Reduziergetriebes zeigen; 

Fig. 24(a), 24(b) Erlauterungsansichten, die schematisch 40 
Abwandlungen eines Schalt- oder Umschaltmechanismus 
des Geschwindigkeitsreduziermechanismus zeigen; 

Fig. 25(a)-25(d) Erlauterungsansichten, die schematisch 
Abwandlungen eines Schlupfmechanismus zeigen; 

Fig. 26(a)-26(d) Erlauterungsansichten, die schematisch 45 
Abwandlungen des Schlupfmechanismus zeigen; und 

Fig. 27(a), 27(b) Erlauterungsansichten, die schematisch 
Abwandlungen einer Gurtausziehdetektionseinheit zeigen. 

Es sei darauf hinge wiesen, daB im Rahmen der vorliegen- 
den Anspriiche, Beschreibung und Zeichnungen die Be- 50 
zeichnung "Mittel" fur sich und in irgendwelchen Wortzu- 
sammensetzungen zum Zwecke der besseren Lesbarkeit als 
Abkiirzung fur die Begriffe "Einrichtung, Vorrichtung und/ 
oder Mittel" verwendet wird. . 

55 

Struktur des Hauptteils der Sitzgurteinzieheinrichtung 

Nachstehend wird zunachst die Struktur einer bevorzug- 
ten Ausfuhrungsform einer Sitzgurteinzieheinrichtung ge- 
maB der vorliegenden Erfindung unter Bezugnahme auf die 60 
beigefugten Zeichnungen beschrieben. Fig. 1 ist eine aus- 
einandergezogene, in Einzelteile aufgeloste perspektivische 
Ansicht, welche schematisch die Struktur eines Aufbaus ei- 
ner Ausfuhrungsform der Sitzgurteinzieheinrichtung 1 der 
vorliegenden Erfindung veranschaulicht Dieser Aufbau 65 
umfafit folgendes: eine Gurtaufwickelspule oder -trommel 
2 A; einen Spulenarretierungsmechanismus 4; ein Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismusgehause 11 zum Auf- 



nehrnen eines Motors 5 als Antriebsmechanismus und eines 
Geschwindigkeitsreduziergetriebes; eine Planetengetriebe- 
einheit 30, die einen Teil des Geschwindigkeitsreduzierbe- 
triebes 10 (Fig. 2) bildet; und Detektionseinheiten 40 und 50 
zum Steuern und/ oder Regeln des Motors. Fig. 2 ist eine 
auseinandergezogene, in Einzelteile aufgeloste perspektivi- 
sche Ansicht, welche die innere Struktur eines Geschwin- 
digkeitsreduziermechanismus 10, der sich unter den in Fig. 
1 gezeigten Komponenten befindet, zeigt. 

Es sei darauf hinge wiesen, daB im Rahmen der vorliegen- 
den Beschreibung, Anspriiche und Zeichnungen - um diese, 
insbesondere die Beschreibung, besser lesbar zu machen - 
der Begriff "Regulieren" als Abkiirzung fur die Begriffe 
"Steuern und/oder Regeln* 1 verwendet wird, und zwar in je- 
der Gebrauchsart (z. B. substantivisch, verbal, adjektivisch 
etc.) und auch in Wortzusammensetzungen, wie beispiels- 
weise "Reguliereinrichtung" als Abkiirzung fur "Steuer- 
und/oder Regeleinrichtung". 

In Fig. 1 sind die Gurtaufwickelspule 2A und der Spulen- 
arretierungsmechanismus 4 als an sich bekannte Mechanis- 
men in einem zusammengebauten Zustand veranschaulicht 
Die Gurtaufwickelspule 2A umfaBt eine Spule 2, auf welche 
ein Gurt W gewickelt wird bzw. ist, und einen Basisrahmen 
3, der eine Spulenwelle 15 der Spule 2 drehbar lagert, wobei 
der Spulenarretierungsmechanismus 4 (es ist nur dessen au- 
Beres Profil gezeigt) zum Verhindern einer Rotation der 
Spule 2 integral an dem Basisrahmen 3 angebracht ist. In 
dieser Ausfuhrungsform wird ein einzelner bzw. einziger 
Gleichstrommotor 5 variabler Geschwindigkeit als deren 
Antriebsmechanismus verwendet. Es ist eine Regulierein- 
heit 9 (siehe Fig. 7) mit einer Schaltungseinrichtung (nicht 
gezeigt) vorgesehen, um die Drehgeschwindigkeit des 
Gleichstrommotors 5 zu regulieren. Als Antriebsmechanis- 
mus, auf den das Rotationsdrehmoment von dem Gleich- 
strommotor 5 iibertragen wird, ist ein Geschwindigkeitsre- 
duziermechanismus 10 in dem Geschwindigkeitsreduzier- 
mechanismusgehause 11 angeordnet. 

Der Geschwindigkeitsreduziermechanismus 10 umfaBt 
ein erstes Reduziergetriebe 10A und ein zweites Reduzier- 
getriebe 10B, so daB man zwei Strecken bzw. Kraftubertra- 
gungsstrecken hat. Der Vorgang des Drehens der Spule 2 
wird durch eine Strecke bzw. mittels des einen oder des an- 
deren der Geschwindigkeitsreduziergetriebe bewerkstelligt. 
Um zu verhindern, daB das Rotationsdrehmoment von der 
Antriebsmaschine, wie dem Motor, direkt durch beide 
Kxaftiibertragungsstrecken iibertragen wird, ist ein Schlupf- 
mechanismus (der nachfolgend mit dem Bezugszeichen 60 
bezeichnet ist) vorliegend in der Form eines Widerstands- 
drehmomentmittels 60 (genauer. widerstandsfahiges Dreh- 
momentmittel 60) zwischen den Getrieben bzw. so in Ver- 
bindung mit den Getrieben vorgesehen, daB damit die Rota- 
tion durch ein vorbestimmtes Widerstandsdrehmoment zum 
Rutschen bzw. Schlupfen gebracht wird, so daB die Kraft- 
iibertragung des Rotationsdrehmoments durch die eine der 
Kraftiibertragungsstrecken ausgeschaltet wird. Die Anord- 
nung bzw. Einrichtung des Schlupfmechanismus 60 errnog- 
licht es, das Geschwindigkeitsreduziergetriebe durch ein 
Schaltmittel 70 so zu schalten, daB es unterschiedliche Re- 
duzierverhaltnisse hat. 

Wie in Fig. 1 gezeigt ist, ist der Basisrahmen 3 ein Stah- 
lerzeugnis, das eine U-formige Kohfiguration hat und eine 
rechte und linke Seitenwand 3a aufweist, welche mit Halte- 
lochern 3b versehen sind, in denen Endflansche der Spule 2 
lose angebracht sind. Auf einem inneren Umfang 3c von ei- 
nem der Haltelocher 3b sind Zahne (nicht gezeigt) ausgebil- 
det, zu denen eine Schaltklinke (nicht gezeigt) durch den 
Arretierungsvorgang des Spulenarretiermechanismus 4, der 
an sich bekannt ist, bewegt wird, so daB sie mit einem der 
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Zahne in Eingriff tritt. Dieser Eingriff verhindert eine Rota- 
tion der Spule 2, wenn der Gurt W schnell von der Auszieh- 
einrichtung 1 ausgezogen wird, um ein derartiges Ausziehen 
des Gurts zu verhindern. An der anderen Seitenwand 3a des 
Basisrahmens 3 ist das Geschwindigkeitsreduziermechanis- 5 
musgehause 11 zum Unterbringen des Aufbaus des Ge- 
schwindigkeitsre t duziermechanismus 10 fur das Erhohen 
des Rotationsdrehmoments des Motors 5 befestigt. Das Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus gehause 11 ist an der 
Seitenwand 3a iiber die Planetengetriebeeinheit 30 befestigt. 10 
An dern auBeren Ende des Geschwindigkeitsreduziermecha- 
nisrnusgehauses 11 und an deni auBeren Ende des Spulenar- 
retiermechanismus 4 sind eine Gurtausziehdetektionseinheit 
40 bzw. eine Spulenrotationsdetektionseinheit 50 ange- 
bracht. Ein Motorzatinrad bzw. -ritzel 6 ist in einem unteren 15 
Teil des Geschwindigkeitsreduziermechanismusgehauses 11 
so angeordnet, daB dadurch ein vorbestimmtes Rotations- 
drehmoment zu dem Aufbau des Geschwindigkeitsreduzier- 
mechanismus 10 (dessen Struktur spater beschrieben wird) 
iibertragen wird. Es sollte bemerkt werden, daB ein Gehause 20 
fiir das Unterbringen des Motors 5 zur Vereinfachung der 
Zeichnung nicht veranschaiilicht ist. 

Struktur des Geschwindigkeitsreduziermechanismus 

. 25 

Die Struktur des Geschwindigkeitsreduziermechanismus 
wird unter Bezugnahme auf die Fig. 2 bis 4 beschrieben. 

Wie oben beschrieben ist, umfaBt der Geschwindigkeits- 
reduziermechanismus 10 ein erstes Reduziergetriebe 10A 
und ein zweites Reduziergetriebe 10B, die zwei Kraftiiber- 30 
tragiingsstrecken bilden, welche Teile des Kraftubertra- 
gungselements bzw. bestimmte Kraftubertragungselemente 
gemeinsam benutzen. In dieser Ausfuhrungsform wird ein 
durch ein elektrisches Solenoid 71 angetriebener Schalt- 
klinkmechanisrnus 70 als das Schaltmittel 70 zum Schalten 35 
bzw. Umschalten des Betriebs des Reduziergetriebemecha- 
nismus verwendet. 

Die Komponenten des ersten Reduziergetriebes 10A wer- 
den unter Bezugnahme auf die Fig. 2 bis 4 beschrieben. Fig. 
3 ist eine Schnittansicht, welche das Innere der Sitzgurtein- 40 
zieheinrichtung 1 zeigt und End- bzw. Stirnflachen der 
Komponenten (Getriebe bzw. Zahnrader) im Detail zur Er- 
lauterung des Eingriffszustands der Kraftubertragungsele- 
mente des Geschwindigkeitsreduziermechanismus 10 ver- 
anschaulicht; und Fig. 4 ist eine Schnittansicht, die das In- 45 
here der Sitzgurteinzieheinrichtung 1 zeigt und Schnittan- 
sichten der Komponenten (Getriebe bzw. Zahnrader) im De- 
tail zum Erlautem des Lagemngs- und Eingriffszustands der 
Kraftubertragungselemente des Reduktionsgetriebemecha- 
nismus 10 veranschaulicht 50 

Wie in den Fig. 1 und 3 gezeigt ist, wird der Motor 5 si- 
cher am unteren Ende des Basisrahmens 3 befestigt, nach- 
dem das Motorzahnrad bzw. -ritzel 6 durch ein unteres Loch 
eingefuhrt worden ist, das in dem Geschwindigkeitsredu- 
ziermechanismusgehause 11 ausgebildet ist. Das Motorrit- 55 
zel 6 ist mit einem Doppelzahnrad 12 in Eingriff, das durch 
eine Drehwelle (nicht gezeigt) innerhalb des Gehauses 11 
gelagert ist. Obwohl das Doppelzahnrad 12 in Fig. 2 aus 
zwei separaten Zahnradern zusammengesetzt ist, kann das 
Doppelzahnrad 12 auch integral bzw. einstuckig ausgebildet 60 
sein. Ein kleines Zahnrad 12a bzw. das kleinere Zahnrad 12a 
des Doppelzahnrads 12 ist mit einem Reduzierzahnrad 13 
im Eingriff. Das Reduzierzahnrad 13 hat eine Wellennabe 
14, die iiber einer hexagonalen Buchse 16 angebracht ist, 
welche koaxial integral auf einem Sonnenzahnrad 31 (des- 65 
sen Beschreibung bei der Erlauterung der Planetengetriebe- 
einheit 30 weiter unten erfolgt) ausgebildet. Das Sonnen- 
zahnrad 31 ist lose iiber einem Vorsprung 15a der Spulen- 
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welle 15 angebracht, so daB das Reduzierzahnrad 13 durch 
den Vorsprung 15a drehbar gelagert ist. In der gesamten au- 
fieren Oberflache des Reduzierzahnrads 13 ist eine flache 
Vertiefung 13a ausgebildet. Ein in der Technik an sich be- 
kannter Drehdampfer 17 ist an einer Seitenoberflache der 
Vertiefung 13a befestigt. Ein Zahnrad 19 ist drehbar mittels 
einer Rotorwelle 18 des Drehdampfers 17 gelagert. Inner- 
halb des Drehdampfers 17 ist Ol dicht verschlossen. Ein 
konstantes Widerstandsdrehmoment wird auf die Rotor- 
welle 18 dadurch angewandt, daB sich eine Rotorschaufei, 
ein Rotorfliigel oder ein sonstiges geeignetes Rotorelement 
(nicht gezeigt) in dem Ol dreht, so daB ein Viskositatswider- 
stand entwickelt wird. Weiter ist in der Vertiefung 13a ein 
Spulenantriebszahnrad 20 untergebracht, welches an einer 
hexagonalen Kerbverzahnung 15b befestigt ist, die auf dem 
Ende des- Vorsprungs 15a ausgebildet ist. Durch die Rotation 
des Spulenantriebszahnrads 20 wird ein vorbestimmtes Ro- 
tationsdrehmoment auf das Wellenende der Spulenwelle 15 
angewandt. 

Es sei nun die Struktur der Planetengetriebeeinheit 30, 
welche koaxial zu der Spulenwelle 15 angeordnet ist, unter 
Bezugnahme auf die Fig. 1, 3 und 4 beschrieben. 

Wie deutlich in der in Einzelteile aufgelosten perspektivi- 
schen Ansicht der Fig. 1 gezeigt ist, umfaBt die Planetenge- 
triebeeinheit 30 zwei Planetenzahnrader 32, die mit dem 
Sonnenzahnrad 31 in Eingriff sind, welches mit der gleichen 
Geschwindigkeit wie das Reduzierzahnrad 13 rotiert, sowie 
einen Trager 33, der die Planetenzahnrader 32 drehbar lagert 
und selbst koaxial zu dem Sonnenzahnrad 31 drehbar ist, 
und ein Innenzahnrad 34, das Innenzahne 37 hat, mit denen 
die Planetenzahnrader 32 in Kontakt und Eingriff sind. Un- 
ter diesen Komponenten hat der Trager 33 einen hexagona- 
len Sockel 35 auf seiner riickseitigen Oberflache. Der Sok- 
kel 35 wird iiber einem hexagonalen Teil 15c groBen Durch- 
messers angebracht, wenn die Spulenwelle 15 eingefugt 
wird, um zusammengebaut zu werden. Auf dem gesamten 
auBeren Umfang des Innenzahnrads 34 sind Sperrklinken- 
zahne 36. Der Schaltklinkenmechanismus 70 wird mit ei- 
nem der Sperrklinkenzahne 36 in Eingriff gebracht und wird 
weiter unten beschrieben. Der Eingriff zwischen den Sperr- 
klinkenzahnen 36 und dem Schaltklinkenmechanismus 70 
fixiert das Innenzahnrad 34 mit den Innenzahnen 37, so daB 
die von dem Sonnenzahnrad 31 hereinkommende Rotation 
auf den Trager 33 mit der Umdrehung der Planetenzahnra- 
der 32 iibertragen wird, wodurch der Teil 15c groBen Durch- 
messers der Spulenwelle 15 iiber den Sockel 35 mit einem 
groBen Geschwindigkeitsreduzierverhaltnis gedreht wird. 

Abwandlung der Einzieheinrichtung 

Spiralfedertyp 

Es sei unter Bezugnahme auf Fig. 5 eine Variante der Ein- 
zieheinrichtung beschrieben, in welcher eine konventionelle 
Spiralfeder als eine Ruckholfeder in der Einzieheinrichtung 
eingebaut ist. In dieser Abwandlung wird im Vergleich mit 
der in Fig. 2 gezeigten Struktur die Riickholkraft der Ruck- 
holfeder dazu benutzt, die Spulenwelle in der Gurtaufwik- 
kelrichtung im normalen Betrieb zu drehen. Auf dem Ende 
des Vorsprungs 15a der Spulenwelle 15 ist ein Keil 15d aus- 
gebildet, auf dem eine Federbuchse 101 angebracht ist. Das 
innere Ende 102a der Ruckholfeder 102, welche eine Spiral- 
feder ist, ist an der Federbuchse 101 befestigt, wodurch das 
Drehmoment, welches durch das Aufwickeln oder Abwik- 
keln der Ruckholfeder 102 entwickelt wird, auf die Spulen- 
welle 15 iibertragen werden kann. Eine Federabdeckung 103 
ist an dem Gehause 11 durch Schrauben (nicht gezeigt) be- 
festigt, um die Gesamtheit der Ruckholfeder 102 abzudek- 
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ken. In der Sitzgiirteirizieheinrichtung, die in der vorstehen- 
den Weise strukturiert ist, wird der Gurt im normalen Be- 
trieb durch die Riickholfeder 102 aufgewickelt, wahrend der 
Gurt, wenn das Einziehen des Sitzgurts wahrend des Fah- 
rens erfdrderlich ist, durch den Motor 5 aufgewickelt wer- 5 
den kann, der hierfur zusatzlich vorgesehen ist. 

Zahnrad vom Kronenrad- bzw. Zahnscheibentyp 

Fig, 6 ist eine perspektivische Teilansicht, welche Teile 10 
der Struktur einer Abwandlung des Geschwindigkeitsredu- 
ziermechanismus zeigt, worin die vorerwahnte Funktion fur 
ein groBes Reduziergetriebeverhaltnis nur deswegen wegge- 
lassen ist, urn den Komfort fiir den Insassen, der den Gurt 
tragt, zu verbessem. Wie in Fig. 6 gezeigt ist, erstreckt sich 15 
der Vorsprung 15a der Spulenwelle 15 durch eine Nabe 110a 
eines Kronen- oder Zahnscheibenrads, beispielsweise eines 
konusfbrmigeh Zahnrads oder Kegelzahnrads, 110 fur ein 
groBes Reduzierverhaltnis, das in dern Gehause 11 unterge- 
bracht und an dem inneren Ende der Riickholfeder (nicht ge- 20 
zeigt) (siehe Fig. 5) befestigt ist. Das Kronen- oder Zahn- 
scheibenrad 110 ist ein groBes Zahnrad, auf dem vorliegend 
konusformig Zahne mit einer konstanten Teilung ausgebil- 
det sind. Weiterhin ist ein Elektromotor 112 in dem Gehause 
11 in einer solchen Art und Weise untergebracht, daB die 25 
Drehwelle des Motors 112 und die Spulenwelle 15 dahinge- 
hend zusammenwirken, daB ein Schragstelmngsgetriebe ge- 
bildet ist, so daB sie einen rechten Winkel oder eine vorbe- 
stimmte Neigung zueinander haben. Der Elektromotor 112 
ist an seinem Wellenende mit einem Antriebszahnrad bzw. - 30 
ritzel 1 14 versehen, das mit dem Kronenrad oder der Zahn- 
scheibe 110 in Eingriff ist. Die Rotation .des Elektromotors 
112 wird auf das Kronenrad oder die Zahnscheibe 110 unter 
Reduzierung der Geschwindigkeit des Motors iibertragen, 
so daB eine Rotation niedriger Geschwindigkeit der Spulen- 35 
welle 15 erreicht wird. Der Elektromotor 112 wird aktiviert, 
wenn der Insasse den Sitzgurt angelegt hat, wodurch der 
iiberschussige Betrag des Gurts (nicht gezeigt) bis zu einem 
solchen AusmaB aufgehoben wird, daB die Brust des Insas- 
sen nicht mit iibermaBigem Druck beaufschlagt wird, so daB 40 
der Gurt an dem Korper des Insassen leicht anliegt. Das 
Aufwickeln des Gurts wird durch die vorstehend erwahnte 
Riickholfeder ausgefuhrt, wahrend das Fahrzeug fahrt. 
DemgemaB ermoglicht es das Weglassen der Funktion fur 
ein groBes Reduziergetriebeverhaltnis, eine kompakte Ein- 45 
zieheinrichtung unter niedrigen Kosten herzustellen. 

Struktur der gesamten Einrichtung einschlieBlich der 
Steuer- bzw. Reguliereinheit 

50 

Fig. 7 zeigt eine schematische Struktur der oben angege- 
benen Sitzgurteinzieheinrichtung einschlieBlich der jeweili- 
gen Mechanismen, der Steuer- bzw. Reguliereinheit zum 
Betreiben dieser Mechanismen, urn sie miteinander zu ver- 
ketten, und der jeweiligen Detektionseinheiten, Detektions- 55 
sensoren zum Senden von Betriebssignalen, die. fiir die 
Steuer- bzw. Reguliereinheit erforderlich sind. 

In Fig. 7 sind schematisch die oben erwahnte Einziehein- 
richtung 1 und die Reguliereinheit 9 gezeigt, die separat von 
der Einzieheinrichtung 1 angeordnet ist und vorbestimmte 60 
Befehisvorgange hinsichtlich der jeweiligen Mechanismen 
ausfuhrt, die in der Einzieheinrichtung 1 untergebracht sind, 
wie in den Fig. 1 bis 4 gezeigt ist, und auBerdem sind in Fig. 
7 externe Signalsensoren gezeigt, die iiber den Zustand des 
Insassen, der den Sitzgurt angelegt hat oder anlegt, und den 65 
Zustand des Fahrzeugs hinsichtlich der Sicherheit informie- 
ren. 

Das heiBt, die durch die Spulenwelle 12 drehbar an dem 
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Basisrahmen 3 gelagerte Spule 2 ist so in der Einziehein- 
richtung 1 vorgesehen, daB der Gurt W auf die Spule 2 ge- 
wickelt wird. Die Rotation der Spule 2 wird durch Obertra- 
gen des Rotationsdrehmoments des Motors 5 iiber eine der 
beiden Kraftubertragungsstrecken von unterschiedlichem 
Reduziergetriebeverhaltnis bewerkstelligt. Die beiden 
Kraftubertragungsstrecken werden im wesentlichen gebildet 
von dem ersten Reduziergetriebe 10A und dem zweiten Re- 
duziergetriebe 10B, dem Schaltmittel 70 zum Umschalten 
zwischen den beiden Kraftubertragungsstrecken gemaB ei- 
nem Signal yon der Reguliereinheit 9, dem widerstandsfahi- 
gen Drehmomentmittel 60, das abgekurzt als Widerstands- 
drehmomentmittel bezeichnet wird, welches so angeordnet 
bzw. eingerichtet ist, daB es eine der Kraftubertragungs- 
strecken durch das erste Reduziergetriebe 10A oder das 
zweite Reduziergetriebe 10B entsprechend der GroBe des zu 
iibertragenden Rotationsdrehmoments effektiv macht oder 
werden laBt, sowie die Gurtausziehdetektionseinheit 40 zum 
Detektieren der Aktivierung des Motors oder der Drehung 
der Spule 2 aufgrund des Ausziehens des Gurts W, und die 
Spulenrotationsdetektionseinheit 50. Die Steuereinheit 9 ist 
in einem Teil des Fahrzeugs angeordnet, um ein Operations- 
signal an den Motor 5 der Einzieheinrichtung 1 auszugeben. 
Mit der Steuereinheit 9 sind durch Eingange J/F (nicht ge- 
zeigt) die Gurtausziehdetektionseinheit 40, die Spulenrotati- 
onsdetektionseinheit 50, ein GurtschloBsch alter 8, welcher 
in ein GurtschloB 7 eingebaut ist, um daruber zu informie- 
ren, ob die mit dem Gurt verbundene Zunge in Eingriff mit 
dem GurtschloB ist, und eine Mehrzahl von extemen Signal- 
sensoren SI . . . Sn zum Informieren iiber verschiedene Zu- 
stande des Fahrzeugs wahrend des Fahrens des Fahrzeugs 
verbunden. Daher werden verschiedene Signale, welche 
verschiedene Zustande des Insassen mit dem Sitzgurt ange- 
ben, und verschiedene Signale, die verschiedene Fahrzu- 
stande des Fahrzeugs angeben, in die Reguliereinheit 9 ein- 
gegeben. Basierend auf den Eingahgssignalen steuert die 
Steuereinheit 9 die Stromquellen fur die Zentraleinheit oder 
CPU und den Motor EIN/AUS und/oder erzeugt Operati- 
onssignale, wie Steuer- und/oder Regelsignale, fiir die Rota- 
tion des Motors und Schaltsignale zum Schalten des Ge- 
schwindigkeitreduziermechanismus zum Steuern oder Re- 
geln des Betriebs des Motors durch die Operationssignale. 

Strukturen und Betrieb der Gurtausziehdetektionseinheit 
und der Spulenrotationsdetektionseinheit 

Es wird nun eine Beschreibung hinsichtlich der Struktu- 
ren der Gurtausziehdetektionseinheit 40 und der Spulenrota- 
tionsdetektionseinheit 50 unter Bezugnahme auf Fig. 8 ge- 
geben. Zur Erlauterung der Detektionseinheiten zeigt Fig. 8 
schematisch die Seiten der Sitzgurteinzieheinrichtung, wo 
die jeweilige Detektionseinheit in einem Zustand ange- 
bracht ist, daB die Seiten nebeneinander angeordnet sind. 

Wie in der linken Halfte der Fig. 8 gezeigt ist, umfaBt die 
Gurtausziehdetektionseinheit 40 eine Schalt- bzw. Schalter- 
platte 41 von einer Facherform, einen Drehzapfen 42 zum 
drehbaren Lagem der Schalt- bzw. Schalterplatte 41 an ei- 
nem Gelenk, einen Kontaktarm 43, der sich von derri Dreh- 
zapfen 42 aus iiber eine kurze Lange erstreckt, und einen 
Grenzschalter 44, welcher durch die Schwenkbewegung des 
Kontaktarms 43 EIN/AUS zu schalten ist. Wie in Fig. 3 
(Fig* 4) gezeigt ist, ist die Schalterplatte 41 mit Fiihrungen 
41a an beiden Enden derselben zum Begrenzen des Dreh- 
bzw. Schwenkbereichs (Winkels) der Schalterplatte 41 ver- 
sehen. Innerhalb dieses Bereichs ist ein bogenformiger Um- 
fangsrand 41b in Kontakt mit einem ringartigen Teil 21 des 
Spulenantriebszahnrads 20. Die Schalterplatte 41 ist mit ei- 
ner Bogenniit 41c in einem Teil versehen, der innenseitig 
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von dem und langs des bogenformigen Umfangsrands 41b 
ist, so daB der Umfangsrand 41b unter Anwendung von 
Druck leicht deformiert wird, wenn der Umfangsrand 41b in 
Kontakt mit dem ringartigen Teil 21 ist. Daher kann sich die 
Schalterplatte 41 gemaB der Drehung des ringartigen Teils 5 
21 ohne Schlupf verschwenken. In Fig. 8 verschwenkt sich 
die Schalterplatte 41 (gezeigt durch gestrichelte Linien) im 
Gegenuhrzeigersinn entsprechend der Drehung der Spule 2 
im Uhrzeigersinn (was dem Ausziehen des Gurts W ent- 
spricht), mit dem Ergebnis, daB der Grenzschalter 44 EIN- 10 
geschaltet wird. 

Es sei nun eine Beschreibung hinsichtlich des Betriebs, 
wahrend der Grenzschalter 44 der Gurtausziehdetektions- 
einheit 40 EIN-geschaltet ist, gegeben. Im normalen Zu- 
stand, in dem Fall, in welchem der Motor durch den Betrieb 15 
der Zentraleinheit oder CPU aktiviert ist, gerade wie diese 
Einzieheinrichtung, kann die EIN-Operation eines Ziind- 
schlusseis des Fahrzeugs als ein Ausloser der Stromquelle 
Pw fur die CPU oder Zentraleinheit funktionieren. Jedoch 
ist es am effektivsten, daB die Stromquelle Pw durch den 20 
Vorgang des Ausziehens des Gurts EIN-geschaltet wird. Das 
ermoglicht es auBerdem, die Einrichtung kompakt zu ma- 
chen. Die Zeitgebung fur das EIN-Schalten der Stromquelle 
Pw fur die CPU oder Zentraleinheit, wenn der Gurt ausgezo- 
gen wird, wird durch die Gurtausziehdetektionseinheit 40 25 
detektiert. 

Die Spulenrotationsdetektionseinheit 50 ist auBenseitig 
des Spulenarretierungsmechanismus 4 angeordnet. Die Spu- 
lenrotationsdetektionseinheit 50 detektiert die Rotations- 
richtung der Spule 2, d. h. die Richtung des Abwickelns 30 
. oder Aufwickelns des Gurts W, sowie, wenn die Spule 2 in 
einem Anhaltezustand ist. Wie in den Fig. 1 und 8 gezeigt 
ist, umfaBt die Spulenrotationsdetektionseinheit 50 ein auf 
einem Ende der Spule angebrachtes Zahnrad 51, das sich 
koaxial zu der Spule 2 dreht, sowie eine Kxaftubertragungs- 35 
strecke, die aus drei Zahnradern 52 zusammengesetzt ist, 
zum Reduzieren der durch das Zahnrad 51 gegebenen Rota- 
tionsgeschwindigkeit, und einen veranderbaren Widerstand 
53 zum Detektieren eines Widerstandswerts, der den end- 
giiltigen Rotationswinkel angibt, welcher nach der Ge- 40 
schwindigkeitsreduzierung durch die Zahnrader 53 erhalten 
wird. Der Rotationszustand der Spule 2 kann durch Detek- 
tieren der Sparinungsanderung, die durch den veranderbaren 
Widerstand 53 erhalten wird, detektiert werden. 

Der aktuelle Betrieb der Gurtausziehdetektionseinheit 40 45 
wird nun kurz erlautert. Wenn der Insasse das Aufwickeln 
des Gurts W anhalt oder den Gurt W auszieht, wahrend der 
Gurt W normalerweise durch den Betrieb des Motors 5 auf- 
gewickelt wird, verschwenkt sich die Schalterplatte 41 ein 
wenig, so daB der Grenzschalter 44 EIN-geschaltet wird. 50 
Daher wird der Motor gestoppt, so daB der Insasse in Gurt 
W aus der Einzieheinrichtung 1 leicht ausziehen kann. 
Wenn das Ausziehen des Gurts W durch wenigstens eine der 
beiden Detektionseinheiten 40, 50, namlich die Gurtaus- 
ziehdetektionseinheit 40 und/oder die Spulenrotationsdetek- 55 
tionseinheit 50, detektiert wird, wird der Motor angehalten. 
Das Ausziehen des Gurts W wird gestoppt, der Motor 5 wird 
EIN-geschaltet, um das Aufwickeln des Gurts W emeut in 
Gang zu setzen. 

"Wie oben erwahnt, detektiert sowohl die Gurtausziehde- 60 
tektionseinheit 40 als auch die Spulenrotationsdetektions- 
einheit 50 die Rotation der Spule 2, und die Detektion funk- 
tioniert als der Ausloser fur die Schaltung. Wie in Fig. 8 ge- 
zeigt ist, kann z. B. die Stromquelle Pw fur die CPU oder 
Zentraleinheit durch eine ODER-Schaltung fur die Detekti- 65 
onseinheiten EIN-geschaltet werden. 
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Struktur und Betrieb des Schaltklinkenmechanismus 

9 

Mit Bezug auf den Schaltklinkenmechanismus 70, der 
mit den Sperrklinkenzahnen 36, die auf dem auBeren Um- 
fang des Innenzahnrads 34 der Planetengetriebeeinheit 30 
ausgebildet sind, in Eingriff zu bringen ist, werden zwei re- 
presentative strukturelle Beispiele erlautert, und es werden 
auBerdem kurz Varianten erlautert. 

Erstes strukturelles Beispiel 

Die Struktur und der Betrieb des Schaltklinkenmechanis- 
mus 70 gemaB einem ersten strukturellen Beispiel wird nun 
uhter Bezugnahme auf die Fig, 2 und 9(a) bis 9(c) beschrie- 
ben. Der Schaltklinkenmechanismus 70 umfaBt ein Sole- 
noid 71, das mittels der inneren Oberflache des Gehauses 11 
gehalten wird, und einen Schwenkhebelstopper 75. Wie in 
Fig. 9(a) gezeigt ist, hat das Solenoid 71 einen Kolben 72, 
der innerhalb der Spule desselben dadurch verschoben wird, 
daB das Solenoid 71 erregt wird. Der Kolben 72 wird in die 
Spule eingezogen, wenn das Solenoid 71 im eingeschalteten 
Zustand (erregten Zustand) ist, und er wird durch eine Feder 
73 in seinen Ruhezustand ausgefallen, wenn die Erregung 
des Solenoids 71 aufgehoben wird. 

Der Hebelstopper 75, der durch einen Drehzapfen drehbar 
gelagert ist, ist benachbart dem Kolben 72 angeordnet. Der 
Hebelstopper 75 umfaBt einen Scheibenteil 75a, der koaxial 
zu dem Drehzapfen ist, sowie einen antreibenden Hebel 76 
und einen angetriebenen Hebel 77, die integral, beispiels- 
weise einstuckig, mit dem Scheibenteil 75a ausgebildet 
sind, und zwar so, daB sie einen vorbestimmten Winkel zwi- 
schen sich um den Drehzapfen haben. Wie dargestellt ist, 
wird im Ruhezustand der antreibende Hebel 76 durch die 
Feder 73 so vorgespannt, daB die Position des antreibenden 
Hebels 76 in der Weise gehalten wird, daB sich ein Ende 76a 
des antreibenden Hebels 76 zu dem Ende des Kolbens 72 er- 
streckt. Benachbart dem angetriebenen Hebel 77 ist eine 
Schaltklinke 78, welche sich um einen Stift drehen kann, der 
auf dem Scheibenteil 75 ausgebildet bzw. angebracht ist. In 
dem Ruhezustand wird die Schaltklinke 78 so gehalten, daB 
sie gegen den angetriebenen Hebel 77 mittels einer Drahtfe- 
der 79, die um den Scheibenteil 75 herum angebracht ist, ge-> 
driickt wird. Die Schaltklinke 78 ist mit einem Freigabevor- 
sprung 78a versehen, der an dem Ende derselben ausgebil- 
det bzw. angebracht ist. 

Es sei nun unter Bezugnahme auf die Fig. 9(b) und 9(c) 
eine Beschreibung hinsichtlich des Betriebs des Schaltklin- 
kenmechanismus 70 zum Ineingriffbringen der Schaltklinke 
mit den Sperrklinkenzahnen 36 des Innenzahnrads 34 und 
zum Aufheben des Eingriffs gegeben. 

Es gibt verschiedene Betriebsarten bzw. Modi zum Auf- 
wickeln des Gurts W. Diese Betriebsarten oder Modi umfas- 
sen einen Modus, in dem der Gurt W mit einem groBen 
Drehmoment schnell aufgewickelt wird. Der Vorgang des 
schnellen Aufwickelns des Gurts W wird bewerkstelligt 
durch Ubertragen des Rotationsdrehmoments des Motors 5 
durch das zweite Reduziergetriebe 10B auf die Spule 2 mit- 
tels der reduzierten Rotation des Tragers 33 fur die Plane- 
tenzahnrader 32. Daher ist es, wie oben erwahnt, erforder- 
lich, die Schaltklinke des Schaltklinkenmechanismus 70 mit 
den Sperrklinkenzahnen 36 in Eingriff zu bringen, die auf 
dem auBeren Umfang des Innenzahnrads 34 ausgebildet 
sind, um die Rotation des Innenzahnrads 34 zu arretieren. 

Fig. 9(b) zeigt den Zustand, in dem das Solenoid 71 erregt 
ist, so daB der Kolben 72 in die Spule des Solenoids 71 hin- 
eingezogen ist. Mit dem Hineinziehen des Kolbens 72 wird 
der antreibende Hebel 76 des Hebelstoppers 75 durch das 
Ende 72a des Kolbens 72 so mit Druck beaufschlagt, daB er 
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sich im GegenUhrzeigersinn verdreht. DemgemaB wird ein 
Teil der Schaltklinke 78, der von dem Scheibenteil 75a vor- 
steht und integral mit dem angetriebenen Hebel 77 angeord- 
net bzw. angebracht ist, mit einem Tal der Sperrklinken- 
zahne 36 in Eingriff gebracht, so daB dadurch die Rotation 5 
des Irinenzahnrads im Uhrzeigersinn arretiert wird. Infolge- 
dessen laufen die Planetenzahnrader 32, die mit den Innen- 
zahnen 37 des Irinenzahnrads 34 in Eingriff sind, im Uhrzei- 
gersinn um, und zwar unter Eigenrotation im Gegenuhrzei- 
gersinn. Der Umlauf der Planetenzahnrader 32 bewirkt, daB 10 
der Trager 33 die Spule 2 um den bzw. mit dem Spulenschaft . 
15 mit einem groBen Reduziergetriebeverhaltnis rotiert. 

Es sei nun der Betrieb des Hebels toppers 75 zum Aufhe- 
ben der Arretierung des Innenzahnrads 34 beschrieben. 

Wenn die Erregung des Solenoids 71 aus dem Zustand, in 15 
welchem die Rotation des Innenzahnrads 34 arretiert ist, 
aufgehoben wird, verlagert sich der Kolben 72 so, daB er 
von der Spule vorstebt, so daB sich der antreibende Hebel 76 
des Hebelstoppers 75 im Uhrzeigersinn verdreht. Gleichzei- 
tig verdreht sich auch der angetriebene Hebel 77. Da die 20 
Schaltklinke 78 in Kontakt mit einem der Sperrklinken- 
zahne 36 unter einem yorbestimmten Druck an dieser S telle 
ist, wird der Eingriff zwischen der Schaltklinke 78 und ei- 
nem der Sperrklinkenzahne 36 selbst dann noch gehalten, 
wenn sich der angetriebene Hebel 77 verdreht. Da sich der 25 
Scheibenteil 75a weiterdreht, verdreht sich die Schaltklinke 
78 nach dem angetriebenen Hebel 77 zu, so daB sie iiber die 
Oberseite von einem Zahn der Sperrklinkenzahne 36 um die 
Wurzel des Vorsprungs 78a als Halter hiervon mittels der 
Ruckholkraft der DraHtfeder 79 geht. Daher wird der Ein- 30 
griff zwischen der Schaltklinke 78 und den Sperrklinken- 
zahnen 36 aufgehoben. 
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Die Struktur und der Betrieb eines Schaltklinkenmecha- 
riismus 170 gemaB einem zweiten strukturellen Beispiel 
werden nun unter Bezugnahme auf Fig. 10 und die Fig. 
11(a) bis 11(d) beschrieben. Wie in Fig. 10 und Fig. 11(a) 
gezeigt ist, umfaBt der Schaltklinkenmechanismus 170 ein 40 
Solenoid 171, das mittels der inneren Oberflache einer Hal- 
teplatte 120 gehalten wird, sowie einen Hebel 175, der ent- 
sprechend dem Ausfahren eines Kolben 172 des Solenoids 
171 arbeitet, eine erste Schaltklinke 180, die an ihrer Spitze 
mit .einem der Sperrklinkenzahne 36 durch den Betrieb des 45 
Hebels 175 in Eingriff zu bringen ist, und eine zweite 
Schaltklinke 182, die an ihrer Spitze mit einem der Sperr- 
klinkenzahne 36 entsprechend der Drehbewegung der ersten 
Schaltklinke 180 in Eingriff zu bringen ist. 

Das Solenoid 171 hat einen Kolben 172, der sich inner- 50 
halb der Spule dadurch verschiebt, daB das Solenoid 171 er- 
regt wird. Der Kolben 172 wird in die Spule hineingezogen, 
wenn das Solenoid 171 in dem eingeschalteten Zustand (er- 
regten Zustand) ist, und wird ausgefahren in seinen Ruhezu- 
stand durch eine Freigabefeder 190 und den Betrieb der 55 
zweiten Schaltklinke, wenn die Erregung des Solenoids 171 
aufgehoben wird, 

Der Hebel 175, der durch eine Drehwelle oder einen 
Drehzapfen 184 drehbar gelagert ist, ist benachbart dem 
freien Ende des Kolbens 172 angeordnet. Der Hebel 175 60 
umfaBt einen Halter bzw. Trager 175a, der ko axial zu der 
Drehwelle bzw.. dem Drehzapfen 184 ist, sowie einen an- 
treibenden Hebel 176 und einen angetriebenen Hebel 177, 
die integral mit dem Halter bzw. Trager 175a so ausgebildet 
pder angebracht sind, daB sie einen vorbestimmten Winkel 65 
dazwischen haben. Wie veranschaulicht, hat der antreibende 
Hebel 176 eine gegabelte Spitze 176a, die mit einem Teil 
172a kleinen Durchmessers des Kolbens 172 in Eingriff ist, 



so daB sich der antreibende Hebel 176 entsprechend der 
Hin- und Herbewegung des Kolbens 172 verdreht, und zwar 
mit dem Ergebnis, daB sich der Hebel 175 ganz um die 
Drehwelle oder den Drehzapfen 184 verdreht. 

Die erste Schaltklinke 180 ist unter dem angetriebenen 
Hebel 177 in einer solchen Art und Weise positioniert, daB 
die erste Schaltklinke 180 langs eines langgestreckten Lochs 
186 durch die Vorspannungskraft der Freigabefeder 190 be- 
wegbar ist. Die erste Schaltklinke 180 ist im wesentlichen in 
einer Bogenform ausgebildet und wird in der Richtung des 
Pfeils A langs des langgestreckten Lochs 186 durch die Frei- 
gabefeder 190, die mit dem ruckwartigen Ende der ersten 
Schaltklinke 180 verbunden ist, vorgespannt. Die erste 
Schaltklinke 180 ist mit einer Ausnehmurig versehen, in 
welche die halbe Oberseite der zweiten Schaltklinke 182, 
die durch eine Drehwelle oder einen Drehzapfen 188 dreh- 
bar gelagert ist, eintritt. 

Es sei nun unter Bezugnahme auf die Fig. 11(b) und 11(d) 
eine Beschreibung hinsichtlich des Betrieb s des Schaltklin- 
kenmechanismus 170 fur das Ineingriffbringen der Schalt- 
klinke mit den Sperrklinkenzahnen 36 des Innenzahnrads 34 
und fur das Aufheben des Eingriff s gegeben. 

Wie in dem ersten strukturellen Beispiel wird die Be- 
schreibung durch Bezugnahme auf einen Fall gegeben, in 
welchem der Gurt W mit einem groBen Drehmoment 
schnell aufgewickelt wird. We oben beschrieben, wird der 
Betrieb des schnellen Aufwickelns des Gurts W durch Uber- 
tragen des Rotationsdrehmoments des Motors 5 iiber das 
zweite Reduziergetriebe 10B auf die Spule 2 mittels redu- 
zierter Rotation des Tragers 33 der Planetenzahnrader 32 be- 
werkstelligt. Daher ist es, wie oben erwahnt, erforderlich, 
die Schaltklinke des Schaltklinkenmechanismus 170 mit 
demSperrklinkenzahnen 36 in Eingriff zu bringen, die auf 
dem auBeren Umfang des Innenzahnrads 34 ausgebildet 
sind, um so die Rotation des Innenzahnrads 34 zu arretieren. 

Die Fig. 11(b) zeigt den Zustand, in dem das Solenoid 
171 erregt ist, so daB der Kolben 172 in die Spule des Sole- 
noids 171 hineingezogen ist. Mit dem Hineinziehen des 
Kolbens 172 wird der antreibende Hebel 176 des Hebels 175 
durch das Ende 172a des Kolbens 172 so mit Druck beauf- 
schlagt, daB er sich im Gegenuhrzeigersinn verdreht. Dem- 
gemaB verdreht sich auch der angetriebene Hebel 177 um 
den Halter 175a. An dieser Stelle bewegt der angetriebene 
Hebel 177 die erste Schaltklinke 180, die unterhalb des an- 
getriebenen Hebels 177 positioniert ist, daB sie sich im Ge- 
genuhrzeigersinn gegen die Vorspannungskraft der Freiga- 
befeder 190 zu verdreht, so daB dadurch ein Vorsprung 
180a, der auf der Unterseite der ersten Schaltklinke 180 aus- 
gebildet ist, mit einem Tal der Sperrklinkenzahne 36 in Ein- 
griff gebracht wird. 

Wie in Fig. 11(c) gezeigt ist, bewegt sich, wenn sich das 
Innenzahnrad 34 um die Welle 15 (die Spulenwelle oder den 
Spulenschaft) im Uhrzeigersinn dreht, die erste Schaltklinke 
180 langs des langgestreckten Lochs 186 um die Welle 15 
im Uhrzeigersinn in einer solchen Art und Weise, daB die 
Freigabefeder 190 zusammengedriickt wird. Da die obere 
Oberflache der ersten Schaltklinke 180 durch den angetrie- 
benen Hebel 177 mit Druck beaufschlagt und beschrankt 
wird, wird die erste Schaltklinke 180 daran gehindert, frei- 
gegeben zu werden. An dieser Stelle druckt ein Teil der Aus- 
nehmung 180b der ersten Schaltklinke 180 das Ende 182a 
der zweiten Schaltklinke 182 so, daB die zweite Schaltklinke 
182 dahingehend bewegt wird, daB sie sich um die Dreh- 
welle oder den Drehzapfen 188 im Gegenuhrzeigersinn ver- 
dreht, so daB dadurch die Rotation des Innenzahnrads 34 im 
Uhrzeigersinn arretiert wird. Infolgedessen laufen die Pla- 
netenzahnrader 32, die mit den Innenzahnen 37 des Innen- 
zahnrads 34 in Eingriff sind, im Uhrzeigersinn um, und zwar 
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bei Eigenrotation im Gegenuhrzeigersinn. Das Umlaufen 
der Planetenzahnrader 32 bewirkt, daB die Spule 2 um die 
Spulenwelle 15 mit einem groBen Reduziergetriebeverhalt- 
nis rotiert. 

Es sei nun unter Bezugnahme auf Fig. 11(d) der Betrieb 
des Hebels 175, der ersten Schaltklinke 180 und der zweiten 
Schaltklinke 182 zurn Aufheben der Arretierung des Innen- 
zahnrads 34 beschrieben. 

Wenn die Erregung des Solenoids 171 aus dem Zustand, 
in dem die Rotation des Innenzahnrads 34 arretiert ist, auf- 
gehoben wird, wird die Kraft zurn Halten des Kolbens 172 
innerhalb der Spule aufgehoben, so daB sich der angetrie- 
bene Hebel 177 um die Drehwelle oder den Drehzapfen 184 
im Uhrzeigersinn verdreht, und zwar wegen der Vorspan- 
nungskraft der Freigabefeder 190 in deren Dehnungsrich- 
tung (Richtung des Pfeils A). Infolgedessen wird die Kraft 
zurn Beschranken und Ineingriffbringen der ersten Schalt- 
klinke 180 mit einem der Sperrklinkenzahne 36 aufgehoben, 
so daB sich die erste Schaltklinke 180 um die Welle 15 im 
Gegenuhrzeigersinn verdreht, um ein Ende 180c in Kontakt 
mit einem Vorsprung,182b der zweiten Schaltklinke 182 zu 
bringen, so daB dadurch die zweite Schaltklinke 182 so be- 
wegt wird, daB sie sich um die Drehwelle oder den Drehzap- 
fen 188 im Uhrzeigersinn dreht. Auf diese Weise kann der 
Eihgriff zwischen den Sperrklinkenzahnen 36 des Innen- 
zahnrads 34 und den beiden Schaltklinken 180, 182 voll- 
standig aufgehoben werden. 

GemaB dem oben beschriebenen zweiten strukturellen 
Beispiel ist es nicht erforderlich, den Motor im umgekehrten 
Sinn zu drehen, und zwar ist das selbst fur das Aufheben der 
Arretierung nicht erforderlich. Der EingrifT zwischen den 
beiden Schaltklinken und den Sperrklinkenzahnen kann 
leicht durch die beiden Schaltklinken aufgehoben werden, 
welche mittels der Benutzung der Vorspannungskraft der 
Freigabefeder arbeiten. 

Abwandlungen des Schaltklinkenmechanismus 

Nachstehend seien kurz Abwandlungen des Schaltklin- 
kenmechanismus 70 gemaB dem ersten strukturellen Bei- 
spiel beschrieben. 

Fig. 12(a) zeigt ein Beispiel, in dem der angetriebene He- 
bel 77 direkt mit den Sperrklinkenzahnen 36 in EingrifT ge- 
bracht wird. Der Schaltklinkenmechanismus 70 dieses Bei- 
spiels ist mit einer Rolle R versehen, die auf bzw. an dem 
Ende des angetriebenen Hebels 77 angeordnet ist. Die Rota- 
tion der Rolle R vermindert die Reibung zwischen einem der 
Sperrklinkenzahne 36 und dem Ende des Hebels 77, so daB 
das Freigeben des Endes des Hebels 77 von den Sperrklin- 
kenzahnen 36 erleichtert wird, wenn der Kolben 72 ausfahrt 
und sich der an treibende Hebel 76 und der angetriebene He- 
bel 77 zusammen im Uhrzeigersinn drehen. 

Fig. 12(bJ) zeigt ein Beispiel, das einen mit Getriebe ver- 
sehenen Motor 91 und einen annartigen Anschlag 92, der 
auf der Ausgangswelle des mit Getriebe versehenen Motors 
91 angeordnet ist, umfaBt; worin der Anschlag 92 (Schalt- 
klinke) so bewegt wird, daB er sich durch den Betrieb des 
mit Getriebe versehenen Motors 91 verdreht. Fig. 12(c) 
zeigt ein Beispiel, das einen Zahnstangen- und -Ritzelme- 
chanismus 90 umfaBt, in welchem eine Zahnstange 90a in 
Kontakt mit den Sperrklinkenzahnen 36 unter Benutzung ei- 
nes mit Getriebe versehenen Motors 91 gebracht wird. In 
den Fallen der Fig. 12(b) und 12(c) kann ein sicheres Frei- 
geben des Anschlags (Schaltklinke oder Zahnstange) wegen 
der Verwendung des mit Getriebe versehenen Motors er- 
reicht werden. 



Betrieb der Kraftiibertragung zwischen den Reduzierzahn- 
radem und Betrieb des Schlupfmechanismus 

Es sei nun unter Bezugnahme auf die Fig. 13 bis 15 eine 
5 Beschreibung hinsichtlich der Wege fur das Ubertragen der 
Rotationskraft durch das erste Reduziergetriebe 10A und 
durch das zweite Reduziergetriebe 10B, wie sie durch die 
vorerwahnten Mechanismen erreicht wird, und des Betriebs 
des Schlupfmechanismus gegeben. 

10 Die Rotationsgeschwindigkeit des Gleichstrommotors 5 
dieser Ausfuhrungsform wird durch ein offenschleifiges 
Verfahren gemaB Impulssignalen reguliert, die von einer Be- 
bzw. Antriebsschaltung ausgegeben werden. In dieser Aus- 
fuhrungsform ist die Regulierungsschaitung so ausgebildet, 

15 daB sie es durch Wirk- bzw. Nutzleistungsraten bzw. -ver- 
haltnisse dreier Stufen (25%, 50%, 100%) ermoglicht, den 
Gurt mit kleinem, mittlerem und groBem Rotationsdrehmo- 
ment aufzuwickeln. Die Beziehung zwischen dem aktuellen 
Benutzungszustand und dem Einstellmodus zurn Aufwik- 

20 keln des Gurts wird weiter unten beschrieben. 

Zunachst sei nun eine Beschreibung hinsichtlich des Be- 
triebs der jeweiligen Elemente fur die Ubertragung der Ro- 
tation des Motors 5 auf die Spulenwelle 15 durch das erste 
Reduziergetriebe 10A zurn Aufwickeln des Gurts mit klei- 

25 nem Drehmorrient gegeben. 

Wie in Fig. 13(a) gezeigt ist, wird, wenn der Motor 5 mit 
einer niedrigen Drehgeschwindigkeit . im Gegenuhrzeiger- 
sinn zurn Zwecke des Aufwickelns des Gurts rotiert, das Re- 
duzierzahnrad 13 mit einer niedrigen Drehgeschwindigkeit 

30 durch das Zahnrad 12 gedreht. Da das Rotationsdrehmo- 
. ment des Reduzierzahnrads 13 an dieser Stelle niedriger als 
das voreingestellte Drehmoment fur die Rotorwelle 18 des 
Drehdampfers 17 ist, der in der Ausnehmung 13a angeord- 
net ist, dreht sich das Spulenantriebszahnrad 20 nicht relativ 

35 zu dem Reduzierzahnrad 13 und rotiert demgemaB zusam- 
men mit dem Reduzierzahnrad 13. Daher wird das Rotati- 
onsdrehmoment des Reduzierzahnrads 13 als die Drehkraft 
zurn Aufwickeln der Spule 2 ohne Erhohung und Verminde- 
rung angewandt Entsprechend der Rotation der Spule 2 ist 

40 es so, daB sich der Trager 33 der Planetengetriebeeinheit 30, 
der integral an der Spule 2 angebracht ist, das Sonnenzah'n- 
rad 31 und das Innenzahnrad 34, das lose iiber dem Vor- 
sprung 15a der Spulenwelle 15 angebracht ist, nicht relativ 
zueinander drehen, sondem sie drehen sich integral mit der 

45 Spule 2 im Gegenuhrzeigersinn (siehe Fig. 14(a)). 

Struktur und Betrieb der Krafttibertragungselemente 

Nun sei eine Beschreibung bezuglich des Betriebs der je- 

50 weiligen Elemente fur die Ubertragung der Rotation des 
Motors 5 auf die Spulenwelle 15 durch das zweite Reduzier- 
getriebe 10B fur das schnelle Aufwickeln des Gurts W mit 
groBem Drehmoment gegeben. 

Wie in Fig. 13(b) gezeigt ist, wird, wenn sich der Motor 5 

55 mit einer hohen Rotationsgeschwindigkeit im Gegenuhrzei- 
gersinn zurn Zwecke des Aufwickelns des Gurts dreht, das 
Reduzierzahnrad 13 durch das Zahnrad 12 mit einem vorbe- 
stimmten Reduziergetriebeverhaltnis gedreht Das Sonnen- 
zahnrad 31 der Planetengetriebeeinheit 30, die in Fig. 14(b) 

60 gezeigt ist, dreht sich so, daB es die gleichen Umdrehungen 
wie das Reduzierzahnrad 13 ausfuhrt Da die Schaltklinke 
des Schaltklinkenmechanismus 70 mit den auf dem auBeren 
Umfang des Innenzahnrads 34 ausgebildeten Sperrklinken- 
zahnen 36 in EingrifT ist, ist die Rotation des Innenzahnrads 

65 34 arretiert Daher laufen die Planetenzahnrader 32 unter 
EingrifT mit den Innenzahnen 37 des arretierten Innenzahn- 
rads 34 entsprechend der Eigenrotation des Sonnenzahnrads 
31 um, und der Trager 33, auf dem die Planetenzahnrader 32 
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drehbar gelagert sind, dreht sich demgemaB im Gegenuhr- 
zeigersihn. GemaB der Rotation des Tragers 33 wird ein gro- 
Bes Rotationsdrehmoment auf den Teil groBen Durchmes- 
sers der Spulenwelle 15 durch den Sockel 35 ubertragen. 

Da das Rotationsdrehmoment des Reduzierzahnrads 13 
an dieser Stelle das voreingestellte Drehmoment der Rotor- 
welle 18 des Drehdampfers 17, der als der Schlupfmecha- 
nismus 60 yorgesehen ist, iibersteigt, dreht sich das Zahnrad 
19 des Drehdampfers 17, das mit dem Spulenantriebszahn- 
rad 20 in Eingriff ist, zum Bremsen mit Viskositatswider- 
stand. DemgemaB wird der Eingang von dem Reduzierzahn- 
rad 13 her durch den Schlupfmechanismus 60 abgeschaltet, 
die Rotation des ersten Reduziergetriebes 10A wird einem 
Schlupf unterworfen, so daB dadurch verhindert wird, daB 
die Kraftubertragungsstrecke durch das erste Reduzierge- 
triebe 10A und die Kraftubertragungsstrecke durch das 
zweite Reduziergetriebe 10B direkt verbunden sind (Fig* 
13(b)). 

Betrieb des Schlupfmechanismus 

Weiterhin sei nun eine Beschreibung hinsichtlich der ty- 
pischen Bedingung fur das Aktivieren des . Schlupfmecha- 
nismus 60 unter Bezugnahme auf Fig. 15 gegeben. Wenn 
der Insasse den Gurt W ergreift, um das Aufwickeln zu stop- 
pen oder den Gurt W auszuziehen, wahrend der Motor mit 
einer niedrigen Rotationsgeschwindigkeit rotiert, stoppt das 
Spulenantriebszahnrad 20 oder dreht sich im Uhrzeigersinn. 
Jetzt dreht sich der Motor 5 im Gegenuhrzeigersinn, Da die 
Rotation des Reduzierzahnrads 13 im Gegenuhrzeigersinn 
gestoppt wird, wird die Last in Umkehrung angewandt. An 
dieser Stelle dreht sich das Spulenantriebszahnrad 20 mit ei- 
nem Drehmoment, welches das voreingestellte Drehmo- 
ment der Rotorwelle 18 des Drehdampfers 17 iibersteigt, in 
einer zu der Drehrichtung des Motors entgegengesetzten 
Richtung, so daB ein Schlupf an dem Zahnrad 19 der Rotor- 
welle 18 bewirkt wird. Da das Ausziehen des Gurts W durch 
die Gurtausziehdetektionseinheit 40 detektiert wird, wird 
der Betrieb des Motors 5 gestoppt, so daB es dadurch dem 
Insassen ermoglicht wird, den Gurt W leicht auszuziehen. 

Betriebsablauf der Einzieheinrichtung im Gebrauch 

Es seien nun die Modi, in denen der Motor gemaB dem 
Regulierverfahren der Sitzgurteinzieheinrichtung, die wie 
bben erwahnt strukturiert ist, betrieben wird, unter Bezug- 
nahme auf die Ablaufdiagramme, die in den Fig. 16 bis 18 
gezeigt sind, und die Diagramme, welche Anderungen des 
Zustands zeigen, wenn der Gurt aufgewickelt wird und die 
in den Fig. 19 und 20 gezeigt sind, beschrieben. 

Fig. 16 ist ein Abiaufdiagramm, das den Betriebsablauf 
zum Steuern bzw. Regulieren des Aufwickelns des Gurts 
veranschaulicht. Fig. 17 ist ein Abiaufdiagramm, das den 
Verfahrens- bzw. Verarbeitungsablauf zum Einstellen der 
Modi zeigt. Fig. 18 ist ein Abiaufdiagramm, das den Be- 
triebsablauf fur das Verbesserh des Komforts des Insassen 
zeigt, der den Sitzgurt tragt. 

Wie oben beschrieben, kann die Geschwindigkeit des 
Gleichstrommotors 5, der in der Sitzgurteinzieheinrichtung 
1 verwendet wird, im einzelnen durch Einstellen der Span- 
nung oder Einstellen von Impulssignalen in der Steuer- bzw. 
Regulierungsschaltung eingestellt werden. Daher kann der 
Betriebsmodus zum Wickeln des Gurts in geeigneter Weise 
so eingestellt werden, daB er der Bewegung des Insassen, 
der den Sitzgurt tragt, und verschiedenen extemen Signalen, 
die wahrend des Fahrens des Fahrzeugs empfangen werden, 
entspricht, so daB dadurch ein minutioser Wickelbetrieb 
bzw. Aufwickelbetrieb des Sitzgurts erreicht wird. 
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Der Betrieb in jedem Modus entsprechend dem Zustands- 
signal, welches wahrend einer Zeitdauer zwischen der Situa- 
tion, in der der Insasse den Sitzgurt nach Einsteigen in das 
Fahrzeug anlegt, und in der Situation, in der der Insasse den 
5 Sitzgurt ablegt, um aus dem Fahrzeug auszusteigen, erhalten 
wird, und entsprechend dem extemen Signal, das wahrend 
des Fahrens des Fahrzeugs erhalten wird, sei nun in Verbin- 
dung mit dem Einstellen der Rotationsgeschwindigkeit des 
Motors beschrieben. 

10 

(1) Beim Einsteigen in das Fahrzeug oder Aussteigen aus 
dem Fahrzeug (Komfortmodus) 

Zu der gleichen.Zeit, in der sich der Insasse auf einen 

15 Fahrzeugsitz setzt, zieht der Insasse normalerweise den Sitz- 
gurt aus und fugt die Zunge desselben auf einer Seite des 
Sitzes, die entgegengesetzt der Seite ist, wo die Einziehein- 
richtung positioniert ist, in das GurtschloB ein. An dieser 
Stelle wird das Ausziehen des Gurts W durch die Gurtaus- 

20 ziehdetektionseinheit 40 der Einzieheinrichtung 1 detektiert, 
so daB die Stromquelle Pw fur die Schaltung, CPU- bzw. 
Zentraleinheit EEM-geschaltet wird (Schritt 100, Schritt 
110). Die Stromquelle Pw kann gemaB einem extemen Si- 
gnal durch die Aktivierung des Zundschlussels o. dgl. EIN- 

25 geschaltet werden. Durch das Zustandssignal, welches die 
Detektion des Gurtausziehens anzeigt, wird der Betrieb des 
Motors 5 gestoppt, so daB das Aufwickeln des Gurts aufge- 
hoben wird (Schritt 120, Schritt 130). Danach rotiert, wenn 
die Zunge korrekt mit dem GurtschloB in Eingriff gebracht 

30 ist und demgemaB der GurtschloBschalter 8 (siehe Fig. 7), 
der in das GurtschloB 7 eingebaut ist, EIN-geschaltet ist, der 
Motor 5 mit einer mittleren Geschwindigkeit zum Aufwik- 
keln des Gurts, um den iiberschussigen Betrag des Sitzgurts 
wegzunehrhen, damit der Sitzgurt auf den Korper des Insas- 

35 sen paBt. Dieses ermoglicht es, daB sich der Gurt W iiber die 
Brust bis zu der Taille des Insassen ohne ubermaBigen 
Druck erstreckt. Infolgedessen kann ein Durchhang des 
Gurts ausgeschaltet werden, so daB der Sitzgurt leicht an 
den Korper des Insassen angepaBt werden kann (Schritt 

40 150). GemaB einem Zustandssignal, welches angibt, daB das 
Anpassen des Gurts erreicht ist, kann das Drehmoment des 
Motors vermindert werden, oder der Betrieb des Motors 
kann gestoppt werden, um das Gefuhl eines Drucks bei dem 
Insassen auszuschalten. Wenn sich der Insasse in groBen 

45 AusmaB aus dem oben erwahnten Zustand nach vorwarts 
bewegt, wird der Gurt entsprechend dieser Bewegung aus- 
gezogen. Nachdem hierbei das Ausziehen des Gurts ge- 
stoppt worden ist, wird das Aufwickeln des Gurts in der 
gleichen Art und Weise erneut in Gang gesetzt, 

50 Wenn ein Zustandssignal, welches angibt, daB der Insasse 
das Anlegen des Gurts W auf halbem Weg stoppt, eingege- 
ben wird, wird der Gurt W mit einem vorbestimmten Dreh- 
moment aufgewickelt, um in der Einzieheinrichtung 1 un- 
tergebracht zu werden (Schritt 125, Schritt 145). 

55 Wenn sich der Insasse nach vorwarts beugt, wahrend die 
Zunge in Eingriff mit dem GurtschloB ist, wird der Gurt wei- 
ter ausgezogen. An dieser Stelle wird der Betrieb des Mo- 
tors 5 gestoppt Wenn der Insasse mit dem Vorwartsbeugen 
aufhort und zuruckkehrt, wird ein Zustandssignal eingege- 

60 ben, welches angibt, daB das Ausziehen des Gurts gestoppt 
worden ist. Entsprechend dem Zustandssignal wird der Mo- 
tor aktiviert, um das Aufwickeln des Gurts erneut zu begin- 
nen. Nachdem der Gurt leicht angepaBt ist, kann das An- 
triebsdrehmoment des Motors vermindert werden, oder der 

65 Betrieb des Motors kann angehalten werden. 

Wenn der Insasse dabei ist, das Fahrzeug zu verlassen, ist 
es erforderlich, daB der Gurt W langsam aufgewickelt wird, 
nachdem die Zunge auBer Eingriff von dem GurtschloB ge- 
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bracht worden ist, und daB der Gurt in der Einzieheinrich- 
tung innerhalb eines Pfeilers o. dgl. in einem vorbestimmten 
Betrag aufbewahrt wird. Danach wird, wenn festgestellt 
wird, daB wahrend einer vorbestimmten Zeitdauer ein Aus- 
ziehen nicht ausgefiihrt wird, die Stromquelle Pw fiir die 5 
CPU bzw. Zentraleinheit durch die Schaltung AUS-geschal- 
tet (Schritt 170 bis Schritt 195). 

Auf diese Art und Weise kann der Komfort, wenn der In- 
sasse den Sitzgurt anlegt, verbessert werden. Um den Kom- 
fort, wenn der Insasse den Sitzgurt angelegt hat, weiter zu 10 
verbessern, wird es bevorzugt, die EinzieheinrichtUng so zu 
steuern bzw. zu regulieren, daB sie die unten beschriebenen 
Bewegungen ausfiihrt. Die diesbezugliche Beschreibung 
wird unter Bezugnahme auf die Fig. 18 und 20 gegeben. 

15 

(i) Verhindern des Lockerseins, wenn der Insasse den Sitz- 
gurt angelegt hat 

Konventionellerweise wird, wenn der Insasse den Sitz 
mittels eines Sitzverschiebemechanismus o. dgl. nach nick- 20 
warts verschiebt, nachdem er den Sitzgurt angelegt hat, das 
Ausziehen des Sitzgurts nicht detektiert. Um eine solche Si- 
tuation zu bewaltigen, wird das Aufwickeln des Sitzgurts in 
vorbestimmten Intervallen wiederholt ausgefiihrt, so daB da- 
durch das Locker- bzw. Losesein des Sitzgurts, wenn dieser 25 
angelegt ist, aufgehoben wird. Konkret ist es, wie in Fig, 18 
gezeigt ist, so, daB das vorbestimmte Aufwickeln ausgefiihrt 
wird, wenn das Ausziehen des Sitzgurts detektiert worden 
ist (Schritt 300, Schritt 310). Wenn eine vorbestimmte Zeit- 
dauer vergangen ist, nachdem das Aufwickeln vollendet ist 30 
(Schritt 320, Schritt 330), wird das Aufwickeln erneut in 
Gang gesetzt (Schritt 310), und ob das Aufwickeln genug 
ist, wird aus dem Gurtzustand detektiert (Schritt 340). Wenn 
das Aufwickeln genug ist, wird das Aufwickeln vollendet 
(Schritt 350). Diese Detektionsschleife wird wiederholt in 35 
vorbestimmten Intervallen ausgefiihrt. Auf diese Weise 
kann die Lockerheit des Gurts vollstandig aufgehoben wer- 
den, wahrend der Insasse den Sitzgurt angelegt hat. 

(ii) Verminderung der Unannehmlichkeit aufgrund des 40 
Wechsels vom Ausziehvorgang zum Aufwickelvorgang, 
wenn der Insasse den Sitzgurt anlegt 

In der vorliegenden Erfiridung kann der Sitzgurt zum An- 
passen des Sitzgurts an den Korper des Insassen durch den 45 
Motor aufgewickelt werden. An dieser Stelle kann der 
Druck auf die Brust des Insassen durch Regulierung der Ge- 
schwindigkeit des Motors vermindert bzw. "weich" gemacht 
werden. Konkret heiBt das, daB der Motor so eingestellt ist, 
daB er verschiedene Geschwindigkeiten hat, wie in Fig. 20 50 
gezeigt ist. Die Geschwindigkeit des Motors kann durch ein 
bekanntes Verfahren, wie Regulieren eines Impulsbreiten- 
Modulations-Antriebs oder Regulieren der Betriebsspan- 
nung gesteuert und/oder geregelt werden. Die Geschwindig- 
keitsregulierung kann in bzw. nach vorbestimmten Interval- 55 
len (z. B. 1 Minute) ausgefiihrt werden. In dieser Geschwin- 
digkeitsregulierung wird das Antreiben des Motors ge- 
stoppt, um die Spannung des Sitzgurts zu dem Zweck des 
Erleichterns des Ausziehens des Sitzgurts, bevor die Zunge 
mit dem GurtschloB in EingrifT gebracht worden ist, zu ver- 60 
mindern, wie in dem Variationsdiagramm der Fig. 20 ge- 
zeigt ist. Andererseits wird, da es zu bevorzugen ist, den 
Gurt sofort bzw. unmittelbar, nachdem die Zunge mit dem 
GurtschloB in EingrifT gebracht worden ist, schnell aufzu- 
wickeln, der Anstieg der Geschwindigkeit des Motors an 65 
dieser Stelle so eingestellt, daB er der gleiche wie ein kon- 
ventioneller ist. 



(2) Wahrend des Fahrens des Fahrzeugs 

Wahrend des Fahrens des Fahrzeugs wird der Motor 
hauptsachlich gemaB Impulssignalen reguliert, die den de- 
tektierten externen Signalen entsprechen. Der Motor kann in 
einen der folgenden Modi entsprechend dem Notfallzustand 
eingestellt werden. 

• 

(i) Wammodus 

Das Hauptziel dieses Modus ist es, den Fahrer iiber eine 
akute Situation zu informieren, z. B. wenn ein Entfernungs- 
detektionssensor detektiert, daB die Entfernung von einem 
anderen Fahrzeug vor oder hinter dem eigenen Fahrzeug 
kurzer als ein voreingestellter Wert ist. Der voreingestellte 
Wert fur die Entfernung von einem anderen Fahrzeug kann 
auf verschiedene Weise eingestellt werden, z. B. entspre- 
chend der Fahrzeuggeschwindigkeit. Wenn z. B, ein Objekt 
innerhalb einer vorbestimmten Entfernung vorhanden ist, 
wird der Gurt aufgewickelt bzw. straffer als sonst aufgewik- 
kelt, um den Fahrer iibef das Vorhandensein des Objekts und 
den Annaherungszustand zu informieren. Es sollte in Be- 
tracht gezogen werden, daB es verhindert werden kann, den 
Motor in den Wammodus einzustellen, wenn das Fahrzeug 
von dem Fahrer absichtlich naher an ein Objekt gebracht 
wird, wie zum Unterstellen des Fahrzeugs in eine Garage, 
und zwar kann das verhindert werden durch Benutzung bzw. 
entsprechende Einstellung der Geschwindigkeit des Fahr- 
zeugs, der Relativgeschwindigkeit zu dem Objekt und der 
Anderuhgsrate sowie dgl. 'als Faktoren. 

(ii) Haltemodus 

Das Ziel dieses Modus ist es, den Korper des Insassen 
durch Aufwickeln des Gurts bei einer akuteren Situation, als 
es jene des Wammodus ist, festzuhalten. Wenn z. B. der 
Fahrer wahrend des Steuems einnickt, so daB sich der Fah- 
rer nach vorwarts beugt, wobei er den Sitzgurt auszieht und 
ein konventioneller Dosedetektionssensor das Dosen des 
Fahrers detektiert, funktioniert das Aufwickeln des Gurts 
durch den Motor in diesem Modus als ein Alarm fiir das Ge- 
raderichten der Positur des Fahrers und das Aufwecken des 
Fahrers. Wenn das Fahrzeug auf einer schlechten StraBe 
fahrt, kann ein Signal zum Aktivieren des Motors in diesem 
Modus ausgegeben werden, um'die Sicherheit durch Fest- 
halten des Fahrers und/oder von Insassen in dem Sitz zu ver- 
bessern. In diesem Fall konnen als ein Ausloser fiir das Aus- 
geben eines externen Signals fur diesen Modus ein ABS-Be- 
triebssignal sowie Signale von einem Lenkwinkelsensor 
und/oder einem StraBenoberflachensehsor angewandt wer- 
den. 

(iii) Vorspannungsmodus 

Konventionellerweise ist eine Sitzgurteinrichtung mit ei- 
ner Vorspannungseinrichtung zum Aufwickeln eines vorbe- 
stimmten Betrags des Gurts, wenn eine Fahrzeugkollision 
oder eine Notverzogerung detektiert wird, ausgeriistet, so 
daB dadurch die Wirkung des Zuriickhaltens eines Insassen 
verbessert wird. Wenn durch einen Entfernung sdetektions- 
sensor, wie ein Laserradar, festgestellt wird, daB es unmog- 
lich ist, einer Fahrzeugkollision zu entkommen, wird der 
Gurt durch den Motor vor der Kollision schnell aufgewik- 
kelt. Die Geschwindigkeit des Aufwickelns des Gurts sollte 
so eingestellt sein, daB der Insasse wahrend des schnell en 
Aufwickelns keinen korperlichen Schaden erleidet, so daB 
ein sekundarer Unfall verhindert wird. 
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(3) Der Fall des Befestigens eines Kindersitzes 

Ein Kindersitz wird normalerweise mittels eines Gurts an 
einem Sitz befestigt. Wie bei einem konventionellen Kin- 
dersitz ist es erforderlich, zum Verhindern eines Lockerseins 5 
wahrend des Fahrens des Fahrzeugs, die gesamte Lange des 
Gurts auszuziehen, urn den Kindersitz an einem Fahrzeug- 
sitz zu befestigem Demgemafi ist es erwiinscht, einen ge- 
widmeten Modus fur das Befestigen des Kindersitzes an ei- 
nem Fahrzeugsitz vorzusehen. Zum Beispiel wird ein Kin- io 
dersitzsch alter vorgesehen. Wenn der Schalter EIN-geschal- 
tet wird, wird der Gurt straff aufgewickelt, bis der Kinder- 
sitz an dem Fahrzeugsitz befestigt ist, und zwar mit einem 
relativ groBen Drehmoment. 

Die Fig. 17 ist ein Ablaufdiagramm, das Prozesse bzw. 15 
Verfahren fur die jeweiligen Modi zeigt. Wenn ein Signal 
des Einstellens von einem der Modi in die Steuer- bzw. Re- 
gulierungsschaltung von einem externen Sensor o. dgl. wah- 
rend des Fahrens des Fahrzeugs oder wahrend der Kinder- 
sitz befestigt wird, eingegeben wird, werden die Geschwin- 20 
digkeit und/oder die Zeitdauer bzw. -periode fur das Auf- 
wickeln des Gurts entsprechend dem Modus eingestellt 
(Schritt 310, Schritt 320, Schritt 330). Zum Schalten des Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus 10 wird die Kraftiiber- 
tragungsstreckenanderung in Gang gesetzt (das Solenoid 25 
des Schaltklinkenmechanismus 70 wird erregt), so daB das 
Rotationsdrehmoment des Motors durch das zweite Redu- 
ziergetriebe 10B auf die Spule 2 ubertragen wird (Schritt 
340). Das Aufwickeln des Gurts W wird in dem Modus aus- 
gefuhrt (Schritt 350). Ein Signal zum Aufheben des vorer- 30 
wahnten Modus oder ein Signal, welches angibt, daB die Si- 
cherheit sichergestellt ist, wird eingegeben, die Kraftiiber- 
tragungsstreckenanderung wird beendet (Schritt 370). 

Wenn der Kindersitzschalter zum Anbringen des Kinder- 
sitzes EIN-geschaltet wird, wird die Kraftubertragungs- 35 
streckenanderung in Gang gesetzt, um den Gurt W wahrend 
einer vorbestimmten Zeitdauer aufzuwickeln (Schritt 400 
bis Schritt 420). Im Falle des Abnehmens des Kindersitzes 
wird der GurtschloBschalter AUS-geschaltet, wenn die 
Zunge von dem GurtschloB auBer Eingriff gebracht wird 40 
(Schritt 430). Die Kraftubertragungsstreckenanderung wird 
beendet (Schritt 370), wenn detektiert wird, daB der Gurt- 
schloBschalter AUS-geschaltet ist, der Modus wird in den 
Komfortmodus des langs amen Aufwickelns des Gurts zu- 
riickgebracht. 45 

In dem Haltemodus oder in dem Warn modus wird die Ge- 
schwindigkeit des Motors vorzugsweise so eingestellt, daB 
ein mittleres Rotationsdrehmoment vorgesehen wird. In 
dem Vorspannungsmodus wird die Geschwindigkeit des 
Motors vorzugsweise so eingestellt, daB ein groBes Rotati- 50 
onsdrehmoment vorgesehen wird. 

Fig. 19 ist ein Variationsdiagramm, das die Bedingungen 
fur das Aufwickeln des Gurts angibt, und zwar schematisch 
die Beziehung zwischen dem Signalstrom fur den Antrieb 
des Motors zum Aufwickeln des Gurts, den abgewickelten 55 
Betrag des Gurts und die Spannung fur das Aufwickeln des 
Gurts in die Einzieheinrichtung zeigt, welche gemessen 
werden, um zu der Steuer- bzw. Regulierungsschaltung zu- 
riickgekoppelt zu werden. Die Abszisse dieses Diagramms 
gibt die vergangene Zeit (t) an, welche so skaliert ist, daB 60 
man die vergangene Zeit relativ zu der Bewegung des Insas- 
sen und zudem Zu stand des Fahrzeugs sieht. Unter den Kur- 
ven in dem Diagramm gibt eine Signalstrornkurve den Zu- 
stand des Antriebs des Motors an, eine Kurve fur den abge- 
wickelten Betrag gibt die Bewegung des Gurts an, der von 65 
der Einzieheinrichtung abgewickelt wird, und eine Span- 
nungskurve gibt die durch den Insasseri angewandte Zug- 
kraft und die durch den Betrieb des Motors angewandte 
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Aufwickelkraft an. Wie aus dem Diagramm ersichtlich ist, 
wird der Betrieb des Motors gemaB dem Zu stand des Gurts, 
welcher von der Einzieheinrichtung abgewickelt ist, gesteu- 
ert bzw. reguliert, so daB dadurch in geeigneter Weise die 
Spannung des Gurts reguliert wird. 

Abwandlungen der jeweiligen Komponenten 

Abwandlungen des Geschwindigkeitsreduziermechanismus 

Nachstehend seien Abwandlungen der gesamten Struktur 
und der jeweiligen Komponenten des Geschwindigkeitsre- 
duziermechanismus 10 beschrieben. 

Fig. 21(a) bis 21(e) sind schematische Erlauterungsan- 
sichten, welche Abwandlungen der gesamten Struktur des 
Geschwindigkeitsreduziermechanismus 10 zeigen. 

In Fig. 21 (a) sind das erste Reduziergetriebe 10A und das 
zweite Reduziergetriebe 10B separat angeordnet, und es 
wird ermoglicht, daB die "Obertragung des Rotationsdrehmo- 
ments von dem Motor 5 durch Verstellen eines Schaltzahn- 
rads oder -getriebes umgeschaltet wird. Das Verstellen bzw. 
die Verschiebung des Schaltzahnrads oder -getriebes 70 
wird insbesondere bewerkstelligt durch Gleitenlassen seiner 
Verschiebung bzw. Verstellung bzw. dadurch, daB es langs 
des Verschiebe- oder Verstellwegs gleitengelassen wird, 
oder durch Bewegen des Schaltzahnrads oder -getriebes 70 
langs der Verstellung oder Verschiebung bzw. dadurch, daB 
das Schaltzahnrad oder -getriebe 70 langs des Verschiebe- 
bzw. Verstellwegs bewegt wird bzw. aktiv bewegt wird. In 
diesem Fall kann, da der Schlupfmechanismus 60 das zweite 
Reduziergetriebe 10B nicht betatigt oder beeinfluBt, ein gro- 
Bes Rotationsdrehmoment effektiv ausgegeben werden. Das 
Umschalten zwischen der Kraftubertragungsstrecke durch 
den Schlupfmechanismus 60 und der Kraftubertragungs- 
strecke durch den zweiten Reduziermechanismus 10B fur 
das "Qbertragen des Rotationsdrehmoments von dem Motor 
5 kann, wie in Fig. 21(b) gezeigt ist, durch die Betatigung 
des Solenoids 71 anstelle des Schaltzahnrads oder - getriebes 
ausgefuhrt werden. Fig. 21(c) zeigt eine Abwandlung, in 
welcher das Schaltzahnrad oder -getriebe 70 zwischen dem 
zweiten Reduziergetriebe 10B und dem Schlupfmechanis- 
mus 60 angeordnet ist. Wie in Fig. 21(d) gezeigt ist, kann 
das Umschalten der Kraftubertragungsstrecke fur den Motor 
direkt zwischen deni ersten Reduziergetriebe 10A und dem 
zweiten Reduziergetriebe 10B ausgefuhrt werden, und die 
Verbindung zwischen der Spule 2 und dem Schlupfmecha- 
nismus 60 kann durch das Solenoid 71 hergestellt oder un- 
terbrochen werden. 

Fig. 21(e) zeigt eine Abwandlung des Geschwindigkeits- 
reduziermechanismus, die eine einzige Kraftubertragungs- 
strecke umfaBt, in welcher das Rotationsdrehmoment des 
Motors 5 durch den ersten Reduziermechanismus 10A und 
den Schlupfmechanismus 60 auf die Spule 2 ubertragen 
wird. Da dieser Mechanismus wegen der Wichtigkeit fur 
den Betrieb im Komfortmodus hergestellt wird, wird es be- 
vorzugt, daB der Betrieb des Aufwickelns des Gurts mit gro- 
Bem Drehmoment im Notfall durch ein anderes Vorspan- 
nungsmittel ausgefuhrt wird. 

Die Fig. 22(a) bis 22(c) sind schematische Erlauterungs- 
ansichten, die Abwandlungen des ersten Reduziergetriebes 
10A zeigen. Auf der Basis seiner Funktion, das Rotations- 
drehmoment von der Welle des Motors sichef auf die Aus- 
gangswelle 25, wie einer Welle zum Aufwickeln des Gurts, 
zu ubertragen, ist eine Riemen- oder Seilscheibe oder ein . 
Kettenzahnrad 6P entgegengesetzt der Welle des Motors an- 
geordnet, um das Drehmoment des Motors auf die Aus- 
gangswelle 25 des Geschwindigkeitsreduziermechanismus 
iiber einen Riemen, ein Seii oder eine Kette 22 als kraftuber- 
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tragendes Element zu ubertragen (siehe Fig. 22(a)). 

Als das kraftubertragende Element 22 konnen insbeson- 
dere ein Synchron- oder Zahnriemen, Riemen mit verschie- 
denen Querschnitten (V-Riemen, ebener bzw. planarer Rie- 
men), Harz- bzw. Kunstharz- oder Kunststoffriemen oder - 5 
seil, Stahldraht oder -seil oder eine Kette verwendet werden, 
wobei im letzteren Falle die Elemente 6P und 25 entspre- 
chend mit Kettenzahnen versehen sind. 

Als ein Geschwindigkeitsreduziermechanismus kann eine 
Planetengetriebeeinheit 23 verwendet werden. In diesem 10 
Falle ist die Planetengetriebeseite (ein Trager 23a), welche 
die Planetenzahnrader oder die Innenzahne eines Innen- 
zahnrads 23b lagert, eine Eingangswelle, so daB das Dreh- 
moment von der Eingangswelle zu der Ausgangswelle 25 
ubertragen werden kann (siehe Fig. 22(b), 22(c)). 15 

Der Mechanismus zum Umschalten von der Kraftiibertra- 
gungsstrecke durch das erste Reduziergetriebe zu der Kraft- 
ubertragungsstrecke durch das zweite Reduziergetriebe zum 
Erhalten eines groBen Drehmoments sei nun beschrieben. 
Fig. 23(a) zeigt eine Abwandlung, in welcher der Trager der 20 
Planetengetriebeeinheit 23 arretiert ist, so daB die Eingangs- 
groBe von dem Sonnenzahnrad durch die Innenzahne des In- 
nenzahnrads 23b zu der Ausgangswelle ausgegeben wird. 
Die Fig. 23(b) und 23(c) zeigen eine Abwandlung, in wel- 
cher die Ubertragung von dem Eingang 24 zu dem koaxial 25 
angeordneten Ausgang 25 durch ein Zwischenzahnrad 26 
bewerkstelligt wird. Das Zwischenzahnrad 26 kann durch 
einen Kupplungsvorgang verschoben werden. Die Ein- 
gangswelle 24 und die Ausgangswelle 25 konnen so ange- 
ordnet bzw. eingerichtet sein, daB sie unterschiedliche Ach- 30 
sen haben, urn' eine Getriebestrecke durch das Zwischen- 
zahnrad 26 zusammenzusetzen bzw. auszubilden. 

Fig. 24(a) und 24(b) zeigen Beispiele einer Maghetteil- 
chenkupplung, in welcher magnetische Teilchen 95 in einen 
Zwischenraum zwischen dem Innenzahnrad 34 und einen 35 
Flansch 93 gefiillt sind, welcher im wesentlichen den glei- 
chen Durchmesser wie das Innenzahnrad 34 hat und benach- 
bart dem Innenzahnrad 34 angeordnet ist, und eine elektro- 
magnetische Spule 94 wird von dem Flansch 93 gefuhrt, so 
daB sie um denselben gewickelt ist In dieser Magnetteil- 40 
chenkupplung wird die Spule 94 erregt, um die Magnetteil- 
chen in den festen Zustand zu bringeri, so daB dadurch die 
Rotation des Innenzahnrads 34 arretiert wird. Die Fig. 24(a) 
zeigt ein Beispiel, in dem die Magnetteilchenkupplung 
langs einer Seitenoberflache des Innenzahnrads 34 angeord- 45 
net ist, und Fig. 24(b) zeigt ein Beispiel, in dem die Magnet- 
teilchenkupplung langs des auBeren Umfangs des Innen- 
zahnrads 34 angeordnet ist. 

Abwandlungen des Schlupfmechanismus 50 

Nun seien Abwandlungen des Schlupfmechanismus 60 
beschrieben. Obwohl der Schlupfmechanismus 60, in dem 
der Drehdampfer 70 benutzt wird, in den obigen Ausfiih- 
rungsformen angewandt wurde, konnen auch Abwandlun- 55 
gen, beispielsweise unter Verwendung eines Reibungsme- 
chanismus oder eines Federvorspannungsmechanismus als 
Drehmomentbegrenzer, angewandt werden. Fig. 25(a) zeigt 
einen Schlupfmechanismus 60, in dem Scheiben durch eine 
Plattenfeder 63 daran gehindert werden, sich mit bzw. bei ei- 60 
nem Drehmoment zu drehen, das geringer als ein vorbe- 
stimmtes Drehmoment ist. Die Plattenfeder 63 ist an einem 
Flansch einer inneren Scheibe 61 angebracht und ist mit ei- 
nem Bremskissen 64 versehen, das an ihrem Ende ange- 
bracht ist. Das Bremskissen 64 druckt auf einen Flansch 62a 65 
einer auBeren Scheibe 62, um so einen Gleitwiderstand an- 
zuwenden. Daher drehen sich die innere und auBere Scheibe 
61, 62 solange zusammen bzw. gemeinsam, bis das Dreh- 
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moment der auBeren Scheibe 62 einen vorbestimmten Wert 
iibersteigt. Die Fig. 25(b) zeigt eine Abwandlung, in der ein 
ringartiges Element, z. B. ein ringartiger Flugel 66, auf dem 
auBeren Urnfang der inneren Scheibe 61 vorgesehen ist, wo- 
bei die auBere Scheibe 62 eine ringartige Olkammer 65 hat, 
in der Flussigkeit, wie beispielsweise Ol, z. B. Silikonol, 
dicht verschlossen ist, und das ringartige Element 66 ist ko- 
axial zu der auBeren Scheibe 62 angeordnet. In diesem Falle 
ist es auch so, daB sich die innere und auBere Scheibe 61, 62 
zusammen bzw. miteinander drehen, bis der durch den Flu- 
gel und das Ol um denselben entwickelte Viskositats wider- 
stand einen vorbestimmten Wert iibersteigt. 

Wie in Fig. 25(c) gezeigt ist, kann ein Schlupfmechanis- 
mus 60 als ein auBerer Ring angeordnet und ausgebildet 
sein, wobei eine Spiralfeder 67 so angeordnet ist, daB sie in- 
nerhalb eines inneren Raums des Schlupfmechanismus 60 
zusammengedruckt wird. Mit dieser Struktur wird ein Rota- 
tionsdrehmoment durch die Vorspannungskraft der Spiralfe- 
der 67 solange auf einen auBeren Ring 62 ubertragen, bis ein 
vorbestimmtes Drehmoment uberschritten wird. Nach dem 
"Uberschreiten des vorbestimmten Drehmoments bewirkt 
der Schlupfmechanismus 60 das Abtrennen des durch die 
Vorspannungskraft entwickelten Rotationsdrehmoments. 
Wie in Fig. 25(d) gezeigt ist, kann anstelle der Spiralfeder 
67 eine zusammengedruckte Schraubenfeder 67 angewandt 
werden, so daB sie eine Vorspannungskraft entsprechend ei- 
nem vorbestimmten Drehwinkel aufweist. 

Fig. 26(a) bis 26(d) zeigen Beispiele eines Schlupfme- 
chanismus 60, der zwischen einer auBeren Scheibe 62 und 
einer inneren Buchse 61 angeordnet ist, wobei die innere 
Buchse 61 koaxial zu der auBeren Scheibe 62 angeordnet ist. 
In dem in Fig. 26(a) gezeigten Schlupfmechanismus 60 ist 
die auBere Scheibe 62 auf dem Innenumfang derselben mit 
einer Ubertragungskurve oder Ubergangskurve 62b verse- 
hen, die einem Viertelkreis entspricht, und mit einem Stu- 
fenteil 62a, und an dem AbschluBende der Transferkurve 
62b ist eine Stahlkugel 68 untergebracht. Die innere Buchse 

61 ist mit einer sich radial erstreckenden Ausnehmung ver- 
sehen, in der eine Feder S aufgenommen ist. Durch die Fe- 
der S wird die Stahlkugel 68 an dem AbschluBende der 
Transferkurve 62b gehalten. In dem Schlupfmechanismus 
60 geht die Stahlkugel 68 nicht iiber den Stufenteil 62a, so 
daB die innere Buchse 61 und die auBere Scheibe 62 zusam- 
men rotieren, wenn das Drehmoment kleiner als ein vorein- 
gestellter Wert ist. Wenn ein Rotationsdrehmoment ange- 
wandt wird, das den voreingestellten Wert uberschreitet, 
geht die Stahlkugel 68 iiber den Stufenteil 62a, wandert uber 
einen vollen Kreis langs des inneren Umfangs der auBeren 
Scheibe 62, wahrend sie durch die Feder S mit Druck beauf- 
schlagt wird, und tritt wieder in die Position an dem Ab- 
schluBende ein. 

Fig. 26(b) zeigt eine Abwandlung, in welcher eine Feder 
S als ein Drehmomentbegrenzer zwischen einer inneren 
Buchse 61 kleinen Durchmessers und einer auBeren Scheibe 

62 zusammengedruckt wird. Wie in dieser Figur gezeigt ist, 
ist das auBere Ende der Feder S in eine Ausnehmung 62d 
eingefiigt, die in dem inneren Urnfang der auBeren Scheibe 
62 ausgebildet ist, und kbmmt nicht aus der Ausnehmung 
62d beim Biegen der Feder, das durch ein Drehmoment be- 
wirkt wird, welches geringer als ein voreingestelltes Dreh- 
moment ist, heraus. Daher drehen sich die innere Buchse 61 
und die auBere Scheibe 62 zusammen. Wenn das ange- 
wandte Rotationsdrehmoment den voreingestellten Wert 
iibersteigt, gleitet das auBere Ende der Feder S langs des in- 
neren Umfangs der auBeren Scheibe 62. Nachdem das Ab- 
schluBende eine Gleitbewegung iiber einen vollen Kreis 
ausgefiihrt hat, tritt das AbschluBende wieder in die Ausneh- 
mung 62d ein. 
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Fig. 26(c) zeigt einen Schlupfmechanismus 60, der ahn- 
lich dem in Fig. 26(a) gezeigten ist. In diesem Schlupfme- 
chanismus 60 wird eine elastische Kugel 69 verweiidet. Die 
elastische Kugel 69 wird durch den Druck der Feder S in der 
Radialrichtung deformiert und gegen den inneren Umfang 
der auBeren Scheibe 62 gedriickt. Wenn ein Rotationsdreh- 
moment zwischen der inneren Buchse 61 urid der auBeren 
Scheibe 62 entwickelt wird, das den voreingestellten Wert 
iibers teigt, wird die elastische Kugel 69 durch Scherung de- 
formiert, so daB der EingrifF zwischen der inneren Buchse 
61 und der auBeren Scheibe 62 aufgehoben wird, wodurch 
die innere Buchse 61 und die auBere Scheibe 62 separat ro- 
tieren. 

Fig. 26(d) zeigt eine Abwandlung des in Fig. 25(a) ge- 
zeigten Schlupfmechanismus, worin der Hansen der auBe- 
ren Scheibe 62 zwischen zwei inneren Buchsen 61a und 61b 
eingeklemmt ist, wobei der Abstand zwischen diesen Buch- 
sen durch Schrauben 61c so reguliert bzw. eingestellt wer- 
den, daB ein gewunschtes Widerstandsdrehmoment gehalten 
wird. Wenn notwendig, konnen Federn (nicht gezeigt) an 
den Schrauben 61c zum Regulieren bzw. Einstellen des 
Drucks auf der Scheibe der inneren Buchse 61 angebracht 
sein. 

Abwandlung en der Gurtausziehdetektionseinheit 

Es seieh nun Abwandlungen der Gurtausziehdetektions- 
einheit 40 beschrieben. Ans telle der facherartigen Schalt- 
bzw. Schalterplatte 41 (siehe Fig. 8) sind Abwandlungen ei- 
nes Schalters, der das Ausziehen des Gurts detektiert, in den 
Fig. 27(a) und 27(b) gezeigt. 

Fig. 27(a) zeigt eine Ausziehdetektionseinheit 40, die ei- 
nen Ring 46 umfaBt, der mit einem Auslosevorsprung 46a 
versehen ist, welcher auf dem Umfang des Rings 46 ausge- 
bildet oder angebracht ist, und eine Buchse 45, die sich rela- 
tiv zu dem Ring 46 mit einem vorbestimmten Widerstand 
drehen kann. Die Buchse 45 dreht sich direkt durch die Dre- 
hung der Spule (nicht gezeigt). Wenn das Rotationsdrehmo- 
ment geringer als der Widerstand ist, dreht sich der Ring 46 
zusammen mit der Buchse 45. Ein Grenzschalter 44 wird 
durch den Auslosevorsprung 46a EIN-geschaltet. Die Fig. 
27(b) fceigt eine Ausziehdetektionseinheit zum EIN-Schal- 
ten des Grenzschalters 44, worin eine ringartige Feder 47, 
die als ein Anklammerungsring oder Klemmring funktio- 
niert, auf der Buchse 45 angebracht ist, und der Grenzschal- 
ter 44 wird durch die integrate Rotation der Buchse 45 und 
der Feder 47, die mit Hilfe der Reibung zwischen der 
Buchse 45 und der Feder 47 bzw. der Vorspannungskraft der 
Feder 47 geschieht, eingeschaltet. Anstelle des Grenzschal- 
ters bekannter Art, welcher in dieser Ausfuhrungsform ver- 
wendet wird, kann ein normaler Kontaktschalter verwendet 
werden. Weiter kann ein Lichtdetektor verwendet werden. 
In diesem Falle ist ein Schlitz in einer Schalt- bzw. Schalter- 
platte oder einem Ring ausgebildet, und die Schalt- bzw. 
Schalterplatte oder der Ring dreht sich so, daB der Lichtde- 
tektor Licht empfangt, welches durch den Schlitz hindurch-. 
geht. Alternativ kann ein Nahsensor zum Abfuhlen von Me- 
tall verwendet werden, welcher die Bewegung einer metalli- 
schen Schalter- bzw. Schaltplatte oder eines Metallrings de- 
tektieren kann, oder es kann ein Hallelement verwendet 
werden, das eine Anderung in einem Magnetfeld detektieren 
kann. 

Abwandlungen der Spulenrotationsdetektionseinheit 

Es seien nachstehend Abwandlungen der Spulenrotati- 
onsdetektionseinheit beschrieben. In der Spulenrotationsde- 
tektjonseinheit kann anstelle des oben genannten variablen 
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Widerstands fur das direkte Detektieren einer Spannungsan- 
derung ein Fotodetektor vom Kodierertyp, ein Fotodetektor 
zum Detektieren der Position des oder eines Schlitzes, wel- 
cher auch fur die Ausziehdetektionseinheit verwendet wer- 
5 den kann, ein Nahsensor oder ein magnetischer Detektor, 
bei dem ein Magnetkopf die Position abliest, verwendet 
werden, 

Andere Strukturen 

10 

Obwohl in den obeh beschriebenen Ausfuhrungsformen 
ein Gleichstrommotor verwendet wird, konnen auch ver- 
schiedene bekannte Servomotoren, die Motoren variabler 
Geschwindigkeit sind, verwendet werden. Zum Beispiel 

15 kann ein Schrittmotor, ein Ultraschallmotor oder ein Wech- 
selstrommotor mit einer entsprechenden Motoran- bzw. -be- 
triebsschaltung verwendet werden, so daB dadurch der oben 
erwahnte Aufwickelbetrieb bewerkstelligt wird. Aus Grtin- 
den der Verdrahtungskabeibaume ist es zu bevorzugen, die 

20 Steuer- bzw. Regulierungsschaltung zum Be- bzw. Antrei- 
ben des Motors in einem Raum unterhalb des Gurtaufwik- 
kelbereichs zu positionieren, welcher erzeugt wird, wenn 
der Motor zusarnmengebaut wird, so daB auf diese Art und 
Weise die Steuer- bzw. Regulierungsschaltung benachbart 

25 dem Motor angeordnet ist. Jedoch kann der Motor auch an 
irgendeinem geeigneten Platz in einem Rahmen positioniert 
sein. 

Wie oben beschrieben wurde, wird mit der vorliegenden 
Erfindung eine Sitzgurteinzieheinrichtung zur Verfugung 

30 gestellt, welche Sitzgurtaufwickelfunktionen zur Verfugung 
stellen kann, die fur verschiedene Zustande eines Insassen 
geeignet sind. Diese Funktionen werden bei der Ausliefe- 
rung durch die Fabrik auf Standardwerte eingestellt. Ein In- 
sasse kann diese Modi (Simulationsfunktion) so simulieren, 

35 daB er die Wirkungen der Funktionen auf bevorzugte Aus- 
maBe bzw. Grade verandert. Dieser Vorgang kann unter Ver- 
wendung eines Displays eines Navigationssystems ausge- 
fuhrt werden, das in dem Fahrzeug installiert ist, oder unter 
Verwendung einer exklusiven Steuer- und/oder Regelein- 

40 richtung. 

Zusatzlich zu einer Funktion des Ausgebens von Schall- 
alarmsignalen und Botschaften in dem Warnmodus und dem 
Vorspannungs- bzw. Vorspannmodus kann auBerdem in dem 
Komfortmodus eine Funktion des Ertonenlassens verschie- 
45 dener Tone bzw. Tonfolgen oder des Sichtwiedergabevor- 
gangs von Bestatigungsbilder o. dgl. hinzugefugt werden, so 
daB dadurch die Betreib- bzw. Bedienbarkeit verbessert 
wird. 

Diese Einstellungen konnen iiber in dem Fahrzeug ange- 

50 ordnete Kabelbaume ausgefuhrt werden, und zwar insbe- 
sondere so, daB der Fahrersitz separat von den anderen Sit- 
zen eingestellt wird oder alle Sitze gleich eingestellt werden. 
Diese Einstellungen fur jeweilige Sitze konnen durch Fem- 
verbindungsleitungen oder leitungslose Femverbindungen 

55 ausgefuhrt werden. Zum Beispiel kann der Einstellmodus 
der Einzieheinrichtungen fur die jeweiligen Sitze entspre- 
chend Befehlen eingestellt werden, welche durch den Fahrer 
oder einen anderen Insassen mit dem vorerwahnten Display 
oder einer Fernsteuer- bzw. -regeleinrichtung iiber Femver- 

60 bindungsleitungen oder leitungslose Femverbindungen un- 
ter Verwendung von irgendwelchen bekannten Protokollen 
eingegeben werden. Daten, die fur diese Einstellungen ver- 
wendet werden, konnen EDs oder Anwenderkennungen fur 
die Spezifizierung der Sitze und Befehle zum Einstellen der 

65 jeweiligen Modi (Warnmodus, Haltemodus, Pause (Warten), 
Freigabe, Kindersitzbefestigung) umfassen. 
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Wirkungen tier Erfindung 

Wie oben beschrieben, konnen mit einer Einzieheinrich- 
tung dieser Erfindung geeignete Zustande oder Betriebswei- 
sen fur das Aufwickeln eines Gurts zur Verfugung gestellt 5 
werden, die so eingerichtet sind, daB sie verschiedenen Zu- 
standen entsprechen, indem der Zustand eines einzelnen 
bzw. einzigen Motors gesteuert bzw. reguliert wird, der ei- 
nen Geschwindigkeitsreduziermechanismus mit hoher An- 
paBbarkeit hat, oder durch Kombination eines solchen Mo- 10 
tors mit einer bekannten Einzieheinrichtung, so daB dadurch 
sicher ein hochgradiger Komfort und eine ausgezeichnete 
Sicherheit des oder der Insassen vorgesehen werden. 

Patentanspruche 15 

1. Sitzgurteinzieheinrichtung, umfassend einen Basis- 
rahmen (3), eine mittels einer Spulenwelle (15) an dem 
Basisrahmen (3) drehbar gelagerte Spule (2), einen Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus (10) und einen 20 
Motor (5) fur das Drehen der Spule (2) iiber den Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus (10)* zum. Auf- 
wickeln eines Gurts (W) auf den auBeren Umfang der 
Spule (2), worin der Geschwindigkeitsreduziermecha- 
nismus (10) zwei Kraftubertragungsstrecken (10A, 25 
10B) fur unterschiedliches Reduziergetriebeverhaltnis 
hat, so wie ein Schaltmittel oder eine Schalteinrichtung 
(70) zum Schalten oder Umschalten der Kraftubertra- 
gungsstrecken (10A, 10B) auf eine der Kraftubertra- 
gungsstrecken (10A, 10B) entsprechend einem von ex- 30 
temen Einheiten (8, 9, SI . . . Sn) erhaltenen Betriebs- 
oder Antriebssignal, und ein Widerstandsdrehmonient- 
mittel oder eine Widerstandsdrehmomenteinrichtung 
(60), das oder die einen voreingestellten Wert hat, so 
daB eines der Kraftubertragungselemente (13, 31), wel- 35 
ches den beiden Kraftubertragungsstrecken (10A, 10B) 
gemeinsam ist, die Rotation des Motors (5) auf ein an- 
deres der Kraftubertragungselemente (20, 33), welches 
den beiden Kraftubertragungsstrecken (10A, 10B) ge- 
meinsam ist, ubertragt oder umleitet oder durchlaBt, 40 
wenn das Drehmoment der Rotation kleiner als der 
voreingestellte Wert ist. 

2. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 1, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Betriebs- oder An- 
triebssignal entsprechend einem Zustandssignal einge- 45 

1 stellt wird, das durch die Bewegung eines Insassen fur 
das Tragen des Sitzgurts erhalten wird, und/oder einem 
extemen Signal, das von einem. oder einer in einem 
Fahrzeug installierten Detektionsmittel oder Detekti- 
oriseinrichtung (SI ... Sn) erhalten wird, und zwar 50 
wahrend des Fahrens des Fahrzeugs. 

3. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB, wenn das Zustandssignal 
empfangen wird, das Rotationsdrehmoment auf ein 
kleines Reduziergetriebeverhaltnis vermindert wird, 55 
das kleiner als der voreingestellte Wert des Wider- 
standsdrehmomentmittels oder der Widerstandsdreh- 
momenteinrichtung (60) ist, und die Spulenwelle (15) 
mit dem verminderten Rotationsdrehmoment zum Auf- 
wickeln des Gurts (W) gedreht wird. 60 

4. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, insbesondere nach Anspruch 2, 
dadurch gekennzeichnet, daB, wenn das externe Signal 
empfangen wird, das Schaltmittel oder die Schaltein- 
richtung (70) die Kraftubertragungsstrecken (10A, 65 
10B) so schaltet oder umschaltet, daB das Rotations- 
drehmoment mit einem groBen Reduziergetriebever- 
haltnis erhoht wird, so daB der voreingestellte Wert des 
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Widerstandsdrehmomentmittels oder der Widerstands- 
drehmomenteinrichtung (60) zum Aufwickeln des 
Gurts (W) uberschritten wird. 

5. Sitzgurteinzieheinrichtung nach. einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Widerstandsdrehmomentmittel oder die Widerstands- 
drehmomenteinrichtung (60) ein Schlupfmechanismus 
ist, der vorzugsweise ein Viskositatswiderstandsele- 
ment umfaBt, welches auf oder in den Kraftubertra- 
gungsstrecken oder einer Kraftubertragungsstrecke 
(10A, 10B) des Geschwindigkeitsreduziermechanis- 
mus (10) angeordnet ist. 

6. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Schalten oder Umschalten zwischen den Kraftubertra- 
gungsstrecken (10A, 10B) durch Betatigen des Schalt- 
mittels oder der Schalteinrichtung (70) entsprechend 
dem Betriebs- oder Antriebssignal, wenn das externe 
Signal empfangen wird, und Befestigen oder Sichem 
eines Teils (34) der Kraftubertragungselemente, die* in 
dem Geschwindigkeitsreduziermechanismus (10) an- 
geordnet sind, bewerkstelligt wird. 

7. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der vorher- 
gehenderi Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Schaltmittel oder die Schalteinrichtung (70) einen 
Schaltklinkenmechanismus umfaBt, welcher mit einem 
der Sperrklinkenzahne (36) in Eingriff tritt, die auf dem 
auBeren Umfang eines Innenzahnrads (34) in einer Pla- 
netengetriebeeinheit (30) ausgebildet sind, um die Ro- 
tation des Innenzahnrads (34) anzuhalten. 

8. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Schaltmittel oder die Schalteinrichtung (70) einen 
Schaltklinkenmechanismus (170) umfaBt, der zwei 
durch Wellen drehbar gelagerte Schaltklinken (180, 
182) hat, welche zum Ineingrifftreten mit Sperrklin- 
kenzahnen (36) eines Innenzahnrads (34) zusammen- 
wirken, um die Rotation des Innenzahnrads (34) anzu- 
halten. 

9. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB die beiden Schaltklinken 
(180, 182) eine erste Schaltklinke (180) und eine 
zweite Schaltklinke (182) umfassen oder sind, und daB 
sich die erste Schaltklinke (180) um die Welle durch 
die Erregung eines Solenoids (171) verdreht, um mit 
einem der Sperrklinkenzahne (36) in Eingriff zu treten, 
und danach die erste Schaltklinke (180) bewirkt, daB 
die zweite Schaltklinke (182) mit einem der Sperrklin- 
kenzahne (36) in Eingriff tritt. 

10. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine mit der ersten Schalt- 
klinke (180) verbundene Feder (190) die erste Schalt- 
klinke (180) nach dem Aufheben der Erregung des So- 
lenoids (171) rnit 4em Ergebnis vorspannt, daB die 
zweite Schaltklinke (182) auBer Eingriff von dem ei- 
nen der Sperrklinkenzahne (36) tritt. 

11. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB die 
Rotation der Spule (2) durch eine Reduziergetriebe- 
strecke (10A, 10B) vermindert wird und die Spulen- 
welle (15) mit einer Spulenrotationsdetektionseinheit 
(50) zum Detektieren der Drehrichtung und des Anhal- 
tezustands der Spule (2) versehen ist. 

12. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der vorher- 
gehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Ausziehen des Gurts (W) durch die beginnende Dre- 
hung der Spule (2) detektiert wird und als ein Ausloser 
fur das EIN-Schalten einer Stromquelle (Pw) fur eine 
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Steuer- und/oder Regelschaltung (9) zurn Be- oder An- 
treiben des Motors (5) wirkt. 

13. Sitzgurteinzieheinrichtung, umfassend einen Ba- 
sisrahrnen (3), eine mittels einer Spulenwelle (15) 
drehbar an dem Basisrahmen (3) gelagerten Spule (2), 5 
einen Geschwindigkeitsreduziermechanismus (10) und 
einen Motor (5) zum Drehen der Spule (2) tiber den 
Geschwindigkeitsreduziermechanismus (9) fur. das 
Aufwickeln eines Gurts (W) auf den auBeren Umfang 
der Spule (2), worin der Geschwindigkeitsreduzierme- 10 
chanismus (10) Kraftubertragungsstrecken (10A, 10B) 
rnit vorbestimmten Reduziergetriebeverhaltnissen hat 
und ein Widerstandsdrehmomentmittel (60), das einen 
voreingestellten Wert hat, so daB eines der Kraftuber^ 
tragungselemente (13, 31), das den beiden Strecken 15 
(10A, 10B) gemeinsam ist, die Rotation des Motors (5) 
auf ein anderes der Kraftubertragungselemente (20, 33) 
ubertragt oder umleitet oder durchlaBt, das den beiden 
Strecken (10A, 10B) gemeinsam ist, wenn das Dreh- 
moment der Rotation kleiner als der voreingestellte 20 
Wert ist. 

14. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Antriebssignal gemaB 
einem Zustands signal eingestellt wird, welches durch 
Bewegung eines Insassen fur das Tragen des Sitzgurts 25 
(W) erhalten wird. 

15. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 13 oder 
14, dadurch gekennzeichnet, daB, wenn das Zustands- 
signal empfangen wird, das Rotationsdrehmoment bei 
oder mit einem kleinen Reduziergetriebeverhaltnis ver- 30 
mindert wird, das kleiner als der voreingestellte Wert 
des Widerctandsdrehmomenttnittels oder der Wider- 
standsdrehmomenteinrichtung (6) ist, und die Spulen- 
welle (15) zum Aufwickeln des Gurts (W) rotiert wird. 

16. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch i3, 14 35 
oder 15, dadurch gekennzeichnet, daB das Wider- 
standsdrehmomentmittel oder die Widerstandsdrehmo- 
menteinrichtung (60) ein Schlupfmechanismus ist, der 
vorzugsweise ein Viskositatswiderstandselement um- 
faBt, welches auf oder in den Kraftubertragungsstrek- 40 
ken oder einer Kraftubertragungsstrecke (10A, 10B) 
des Geschwindigkeitsreduziermechanismus (10) ange- 
ordnet ist. 

17. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der An- 
spriiche 13 bis 16, dadurch gekennzeichnet, daB die 45 
Spulenwelle (15) mit einer Spulenrotationsdetektions- 
einheit (50) zum Detektieren des Drehbetrags des 
Spule (2) versehen ist. 

18. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der An- 
spriiche 13 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB das 50 
Ausziehen des Gurts (W) durch die beginnende Dre- 
hung der Spule (2) detektiert wird und als ein Ausloser 
fur das EIN-Schalten einer Stromquelle (Pw) fur eine 
Steuer- und/oder Regelschaltung (9) zum Be- oder An- 
treiben des Motors (5) wirkt. 55 

. 19. Sitzgurteinzieheinrichtung, umfassend einen Ba- 
sisrahmen (3), eine mittels einer Spulenwelle (15) an 
dem Basisrahmen (3) drehbar gelagerte Spule (2), um 
welche ein Gurt (W) gewickelt ist, eine Ruckholfeder 
(102) zum Aufwickeln des Gurts (W) durch deren 60 
Ruckholkraft und einen Motor (5) mit einem Ge- 
schwindigkeitsreduziermechanismus (10) zum Schal- 
ten oder Umschalten des Wickelns des Gurts (W), wo- 
rin der Geschwindigkeitsreduziermechanismus (10) 
eine Kraftubertragungsstrecke (10A, 10B) mit einem 65 
vorbestimmten Reduziergetriebeverhaltnis hat, und ein 
Schaltmittel oder einer Schalteinrichtung (70) zum 
Verbinden der Kraftubertragungsstrecke (10A, 10B) 
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mit der Spulenwelle (15) entsprechend einem Be- oder 
Antriebssignal, das von einer externen Einheit (9) er- 
halten worden ist. 

20. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 19, da- 
durch gekennzeichnet, daB das Be- oder Antriebssignal 
entsprechend einem. Zustandssignal eingestellt wird, 
das durch die Bewegung eines Insassen fiir das Tragen 
des Sitzgurts (W) erhalten wird, und/oder entsprechend 
einem externen Signal, das von einem oder einer in ei- 
nem Fahrzeug installierten Detektionsmittel oder De- 
tektionseinrichtung (SI . . . Sn) erhalten wird, und zwar 
wahrend des Fahrens des Fahrzeugs. 

21. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 20 oder 

21. dadurch gekennzeichnet, daB, wenn das externe Si- 
gnal empfangen wird, das Schaltmittel oder die Schalt- 

. einrichtung (70) die Kraftubertragungsstrecken (10A, 
10B) so schaltet oder umschaltet, daB der Gurt (W) 
mittels der Ruckholfeder (102) bei einem groBen Redu- 
zierverhaltnis aufgewickelt wird. 

22. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 19, 20 
oder 21, dadurch gekennzeichnet, daB das Schalten 
oder Umschalten der Kraftubertragungsstrecke (10A, 
10B) durch Betatigen des Schaltmittels oder der 
Schalteinrichtung (70) gemaB dem Be- bzw. Antriebs- 
signal, wenn das externe Signal empfangen wird, und 
Befestigen oder Sichern eines Teils (34) der Kraftuber- 
tragungselemente, die in dem Geschwindigkeitsredu- 
ziermechanismus (10) angeordnet sind, bewerkstelligt 
wird. 

23. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der An- 
spruche 19 bis 22, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Schaltmittel oder die Schalteinrichtung (70) einen 
Schaltklinkenmechanismus umfaBt, welcher mit einem 
der Sperrklinkenzahne (36) in Eingriff tritt, die auf dem 
auBeren Umfang eines Innenzahnrads (34) in einer Pla- 
netengetriebeeinheit (30) ausgebildet sind, um die Ro- 
tation des Innenzahnrads (34) anzuhalten. 

24. Sitzgurteinzieheinrichtung nach einem der An- 
spriiche 19 bis 22, dadurch gekennzeichnet, daB das 
Schaltmittel oder die Schalteinrichtung (70) einen 
Schaltklinkenmechanismus (170) umfaBt, der zwei 
durch Wellen drehbar gelagerte Schaltklinken (180, 
182) hat, welche zum Ineingrirltreten mit Sperrklin- 
kenzahnen (36) eines Innenzahnrads (34) zusammen- 
wirken, um die Rotation des Innenzahnrads (34) anzu- 
halten. 

25. Sitzgurteirizieheinrichtung nach Anspruch 24, da- 
durch gekennzeichnet, daB die beiden Schaltklinken 
(180, 182) eine erste Schaltklinke (180) und eine 
zweite Schaltklinke (182) umfassen oder sind, und daB 
sich die erste Schaltklinke (180) um die Welle durch 
die Erregung eines Solenoids (171) verdreht, um mit 
einem der Sperrklinkenzahne (36) in Eingriff zu treten, 
und danach die erste Schaltklinke (180) bewirkt, daB 
die zweite Schaltklinke (182) mit einem der Sperrklin- 
kenzahne (36) in Eingriff tritt 

26. Sitzgurteinzieheinrichtung nach Anspruch 25, da- 
durch gekennzeichnet, daB eine mit der ersten Schalt- 
klinke (180) verbundene Feder (190) nach dem Aufhe- 
ben der Errichtung des Solenoids (171) mit demErgeb- 
nis expandiert, daB die zweite Schaltklinke (182) auBer 
Eingriff von dem einen der Sperrklinkenzahne (36) 
tritt. 

27. Sitzgurteinzieheinrichtung, umfassend einen Ba- 
sisrahmen (3), eine mittels einer Spulenwelle (15) 
drehbar an dem Basisrahmen (3) gelagerte Spule, um 
die ein Gurt (W) gewickelt ist, eine Ruckholfeder (102) 
zum Aufwickeln des Gurts (W) durch deren Ruckhol- 
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kraft und einen Motor (112) mit einem Geschwindig- 
keitsreduziermechanismus zum Aufwickeln des Gurts 
(W) mit einer niedrigen Geschwindigkeit fur das An- 
passen oder Anlegen des Gurts (W) an den Korper ei- 
nes Insassen, worin der Geschwindigkeitsreduzierme- 5 
chanismus ein Kronenrad oder eine Zahnscheibe (110) 
mit einem vorbestimmten Reduziergetriebeverhaltnis 
hat, und worin der Gurt (W) durch den Antrieb des Mo- 
tors (112) uber das Kronenrad oder die Zahnscheibe 
(110) aufgewickelt wird. 10 

28. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung, umfassend: Empfangen eines au- 
Beren Signals, das entsprechend einem Zustandssignal 
ausgegeben wird, welches gemaB der Bewegung eines 
Insassen zum Tragen eines Sitzgurts (W) erhalten wird, 15 
und/oder entsprechend einem externen Signal von ei- 
nem Detektionsmittel oder einer Detektionseinrichtung 
(SI . . . Sn), das oder die in einem Fahrzeug installiert 
ist, und zwar wahrend des Fahrens des Fahrzeugs; 
Schalten oder Umschalten der Ubertragung des Rotati- 20 
onsdrehmoments eines Motors (5) auf ein vorbestirnm- 
tes Reduzierverhaltnis entsprechend dem Zustandssi- 
gnal und/oder dem externen Signal oder Steuern und/ 
oder Regeln des Antriebszustands eines Motors (5) ■ 
zum Andern von des sen Drehmoment auf einen vorbe- 25 
stimmten oder variablen Wert, um die Rotation einer 
Spule (2) zu steuern und/oder zu regeln; und Aufwik- 
keln des Gurts (W) auf die Spule (2). 

29. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach Anspruch 28, dadurch gekenn- 30 
zeichnet, daB, basierend auf einem Zustandssignal, 
welches durch Detektieren des Ausziehens des Gurts 
(W) erhalten worden ist, wahrend der Gurt (W) in dem 
aufgewickelten Zustand ist, die Rotation des Motors 
(5) angehalten wird. 35 

30. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach Anspruch 28 oder 29, dadurch 
gekennzeichnet, daB, basierend auf einem Zustandssi- 
gnal, welches durch Detektieren, daB eine Zunge mit 
einem GurtschloB (7) in EingrifF ist, erhalten worden 40 
ist, der Motor (5) mit einem solchen Drehmoment an- 
getrieben wird, daB er den Gurt (W) zum Anpassen 
oder Anlegen des Gurts (W) an den Korper des Insas- 
sen aufwickelt 

31. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 45 
einzieheinrichtung nach Anspruch 28 oder 29 oder ins- 
besondere nach Anspruch 30, dadurch gekennzeichnet, 
daB, basierend auf einem Zustandssignal, welches 
durch Detektieren, daB das Anpassen oder Anlegen des 
Gurts (W) bewerkstelligt ist, das Drehmoment des Mo- 50 
tors (5) vermindert oder der Antrieb des Motors (5) ge- 
stoppt wird. 

32. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

31, dadurch gekennzeichnet, daB, basierend auf einem 55 
Zustandssignal, welches durch Detektieren, daB das 
Ausziehen des Gurts (W) aufgehoben ist, erhalten wor- 
den ist, der Motor (5) erneut gestartet wird, um das 
Aufwickeln des Gurts (W) erneut zu starten. 

33. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 60 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

32, worin, wenn das Zuruckziehen des Gurts (W), wah- 
rend eine Zunge in Eingriff mit einem GurtschloB (7) 
ist, gestoppt wird, das Aufwickeln des Gurts (W) er- 
neut gestartet wird, um den Gurt (W) an den Korper des 65 
Insassen anzupassen oder anzulegen, und wonach das 
Drehmoment des Motors (5) vermindert oder der An- 
trieb des Motors (5) gestoppt wird. 
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34. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 
32 oder insbesondere nach Anspruch 33, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Drehmoment des Motors (5) 
zum Anpassen des Gurts (W) an den Korper des Insas- 
sen niedriger eingestellt wird als das Drehmoment des 
Motors (5) zum Anpassen oder Anlegen des Gurts (W) 
an den Korper des Insassen gerade nachdem die Zunge 
mit dem GurtschloB (7) in EingrifF gebracht worden ist. 

35. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

34, dadurch gekennzeichnet, daB, basierend auf einem 
Zustandssignal, welches durch Detektieren, das eine 
Zunge auBer Eingriff von einem GurtschloB (7) ist, er- 
halten worden ist, der Motor (5) dazu aktiviert wird, 
den Gurt (W) in die Einzieheinrichtung aufzuwickeln. 

36. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

35, dadurch gekennzeichnet, daB zu der gleichen Zeit 
der Detektion des Ausziehens des Gurts (W) oder eine 
vorbestimmte Zeitdauer nach der Detektion des Aus- 
ziehens des Gurts (W) eine Stromquelle (Pw) in einer 
Steuer- und/oder Regelschaltung (9) zum Betreiben des 
Motors (5) EIN-geschaltet wird. 

37. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

36, dadurch gekennzeichnet, daB zur gleichen Zeit der 
Detektion, daB das Aufwickeln des Gurts (W) bewerk- 
stelligt ist, oder der Detektion, daB der Gurt (W) wah- 
rend einer vorbestimmten Zeitdauer nicht ausgezogen 
worden ist, eine Stromquelle (Pw) einer Steuer- und/ 
oder Regelschaltung (9) fur das Betreiben des Motors 
(5) AUS-geschaltet wird. 

38. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

37, dadurch gekennzeichnet, daB es weiter folgendes 
umfaBt: Ausfuhren einer Bestimmung fur konstante In- 
tervalle oder in konstanten Intervallen oder in konstan- 
ten Zeitabstanden, nachdem das Aufwickeln des Gurts 
(W) bewerkstelligt ist, ob das Aufwickeln des Gurts 
(W) benotigt wird, um den Gurt (W), wenn notwendig, 
aufzuwickeln. 

39. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

38, dadurch gekennzeichnet, daB es weiter folgendes 
umfaBt: Steuern und/oder Regeln der Geschwindigkeit 
des Motors (5), um die Geschwindigkeit des Aufwik- 
keln des Gurts (W) durch den Be- bzw. Antrieb des 
Motors (5) zu andern. 

40. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

39, dadurch gekennzeichnet, daB es weiter folgendes 
umfaBt: Schalten oder Umschalten des Drehmoments 
des Motors (5) auf einen voreingestellten Wert oder ei- 
nen variablen Wert durch ein Schaltmittel oder eine 
Schalteinrichtung entsprechend einem erhaltenen ex- 
ternen Signal, um den Gurt (W) durch den Antrieb des 
Motors (5) aufzuwickeln. 

41 . Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 

40, insbesondere nach Anspruch 31, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB es weiter folgendes umfaBt: Vorsehen ei- 
nes Modus, in welchem das Schaltmittel oder die 
Schalteinrichtung nicht zuruckgeschaltet wird, so daB 
der Be- oder Antrieb szustand des Motors (5) gehalten 
wird, nachdem geschaltet worden ist. 

42. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 
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41, insbesondere nach Anspruch 40, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB es weiter folgendes umfaBt: Vorsehen ei- 
• nes Modus, in welchem das Schaltmittel oder die 
Sehalteinrichtung (70) nicht zuriickgeschaltet wird, so 
daB der Antriebszustand des Motors (5) nach dem 5 
Schalten durch ein Drehmomentwiderstandsmittel oder 
eine Drehmomentwiderstandseinrichtung (60) eines 
Geschwindigkeitsreduziermechanismus (10) gehalten 
wird. 

43. Steuer- und/oder Regelverfahren fur eine Sitzgurt- 10 
einzieheinrichtung nach Anspruch "40, 41 oder 42, da- 
durch gekennzeichnet, daB der genannte Modus ein 
Haltemodus wahrend des Fahrens des Fahrzeugs oder 
ein Kindersitzbefestigungsmodus ist. 

44. Steuer- und/oder Regelverfahren fiir eine Sitzgurt- 15 
einzieheinrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 
43, insbesondere nach Anspruch 40, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB es weiter folgendes urnfaBt: Ubertragen 
eines Befehlssignals des Motors (5), welches dem ex- 
tern en Signal entspricht, als Information, die fiir einen 20 
oder alle Sitzgurteinzieheinrichtungen, welche in oder 

an den Fahrzeugsitzen installiert sind, in einem Verbin- 
dungs- oder Kommunikationsverfahren zu verwenden 
ist, das fahig ist, die Sitze so zu erkennen, daB die Mo- 
duseinstellung fiir jeden der Fahrzeugsitze ausfuhrbar 25 
ist. 
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